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OBSERVATION. 



Les dossiers originaux de tous les brevets publiés sous le régime de la loi du 5 juillet 1 844 
restent déposés au Ministère du Commerce jusqu'à leur expiration. Les brevets expirés sont 
déposés au Conservatoire des Arts et Métiers. Ils sont, dans tous les cas, donnés en commu- 
nication aux personnes qui désirent les consulter. 
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DESCRIPTION DES MACHINES ET PROCÉDÉS 



POUR LESQUELS 



DES BREVETS D'INVENTION ONT ÉTÉ PRIS 



SOUS LE RÉGIME DE LA LOI DU 5 JUILLET 1844. 



Annéb 1879. 



Tomk XXXII. 



CHEMINS DE FER. 



1. VOIE. 



Brevet n* 100795, en date du 3i octobre 1873, 
A M. Voruz, pour une machine à mouler les coussinets 
de chemins de fer. 

Ce qui suit est un certiGcat d'addition , en date du 3 juin 
1879. 

PLI. 

Le présent perfectionnement a pour objet : 

i° De simplifier la construction de la machine à mouler 
faisant l'objet du brevet; 

a" D'améliorer ses produits; 

3° D'augmenter la rapidité du moulage en supprimant une 
partie des mouvements nécessaires pour l'emploi de la ma- 
chine primitive. 

Fig. i, coupe verticale d'une machine appliquée au cas 
particulier du moulage des coussinets d'aiguilles de change- 
ments de voie. 

Fig. 2 , projection horizontale de cette même machine dis- 
posée pour le moulage de deux coussinets à la fois, l'un des 
deux modèles de coussinet étant supposé enlevé. 

Les modèles de coussinet se décomposent, comme d'usage, 
en plusieurs parties : 

Le corps du modèle M comprend le patin ou semelle du 
coussinet et la base de la mâchoire; l'extrémité de cette der- 
nière est formée par deux autres parties p, p, assemblées par 
des goujons au corps du modèle. 

Lorsqu'on retire le modèle du moule , les parties p , p' res- 
tent dans le sable, d'où on les enlève ensuite séparément à la 
main. 

Les modèles sont fixés, à l'aide d'une vis V, sur des tas- 
seaux t, attenants à un plateau inférieur Pi. 

Un autre plateau Ps, superposé au premier et évidé pour le 
passage des modèles de coussinet, reçoit le châssis à mouler 
C, dont la fixité est assurée, comme de coutume, par des gou- 
jons 0,0'. 

Contre deux des angles opposés du plateau Ps sont fixées 
deux douilles verticales D, D', alésées bien cylindriques, dans 
lesquelles peuvent glisser à frottement doux deux tiges G, G', 
fixées sur des oreilles s, faisant partie du plateau inférieur Pi. 

Les deux plateaux peuvent s'éloigner et se rapprocher l'un 
de l'autre, et leur parallélisme constant est assure par la rigi- 
dité des tiges G, G'; leur écartement est d'ailleurs limité, 
d'une part, par le contact du plateau inférieur avec le rebord 
du plateau supérieur, et d'autre part, par celui du modèle de 
coussinet avec des oreilles E, &, faisant corps avec le plateau 
supérieur. 

Brevets. — 1879. — Tome XXXII (nouv. série). 



Sur ces oreilles sont fixées deux tiges cylindriques S, S' et 
une tige rectangulaire R, ayant pour but, lorsqu'on retire le 
modèle en sable, les premières de soutenir le sable formant les 
noyaux des trous de chevilles des coussinets, la dernière de 
retenir dans le moule les parties de modèle p,p' et d'éviter 
l'arrachement du sable qui pourrait provenir de l'adhérence 
accidentelle de ces pièces avec le corps du modèle. 

Sous le plateau inférieur sont fixées deux traverses de bois 
T, T, terminées par des poignées. 

Voici comment se pratique l'opération du moulage : 

La machine reposant sur le sol de la fonderie dans la situa- 
tion indiquée fig. 1, on pose le châssis sur le plateau supé- 
rieur et on foule le sable de la manière ordinaire. 

Le serrage terminé, on retourne sens dessus dessous tout 
l'appareil; puis, en saisissant les poignées et en appuyant les 
pieds sur les pédales qui terminent les douilles D, D', on re- 
tire du sable le corps des modèles et on enlève la machine 
que l'on pose dans cette même position sur un autre châssis. 

Les modèles étant redescendus par leur propre poids, on 
retourne la machine et le châssis, on remet en place les par- 
ties de modèles p,p\ et Ton recommence la même série d'o- 
pérations. 

Les avantages résultant du perfectionnement apporté à la 
machine formant l'objet du brevet sont les suivants : 

La nouvelle machine est d'une construction plus simple, et 
par conséquent moins coûteuse, et se prête mieux que la ma- 
chine primitive à être appropriée à peu de frais au moulage de 
coussinets de formes et de dimensions diverses. 

Les parties de modèles composant la lace intérieure des 
mâchoires étant retenues dans le moule lorsqu'on retire le 
corps du modèle, leur assemblage avec ce dernier peut être 
fait d'une manière plus rigide que dans la machine primitive, 
sans pour cela courir le risque de produire l'arrachement du 
sable. IL en résulte une plus grande précision dans les pro- 
duits et, par conséquent, une diminution du nombre des re- 
buts pour cause de variation dans la forme des mâchoires. 

Tous les modèles sont retirés à la fois du sable, et la machine 
enlevée en même temps au moyen d'une seule manœuvre; eu 
outre, lorsqu'on pose la machine sur le châssis, les modèles 
se remettent d'eux-mêmes en position pour l'opération sui- 
vante. 

Dans la machine primitive, au contraire, il fallait une ma- 
nœuvre distincte pour retirer du sable chaque modèle, et une 
nouvelle manœuvre pour la remettre en position de moulage. 
Il résulte donc de la nouvelle disposition une économie de 
temps et de fatigue très appréciable. 
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Le perfectionnement faisant l'objet de la présense addition 
est, du reste, applicable, aussi bien que le procédé faisant 
l'objet du brevet, à toutes espèces et à toutes formes de cous- 
sinets pour voies ferrées, et c'est à ce titre que je le reven- 
dique. 



Brevet n° 111555, en date du 16 février 1876, 

A M. Broc a, pour une nouvelle voie (rail à gorge et à 
patin* coussinets en fonte ou fer et pose) applicable aux 
tramways et aux chemins de fer iintérét local. 

Le i w certi6cat d'addition, en date du 4 janvier 1879, est 
publié tome XX. 

Ce qui suit est un a* certificat d'addition , en date du 1* juil- 
let 1879. 

PLI, fig. 1. 

L'ornière du rail sera symétrique par rapport à l'axe et le 
patin sera «eurbe ou strié. 

Les roues des véhicules auront un beutfin passant par 4e 
milieu du bandage, de façon que b résultante des forces passe 
par fœte géométrique du rail. 

3 # Certificat, eo date du 27 septembre 1880. 

PLI, fig. 2 à 5. 

Ainsi que le montrent tes dessins, les rails seront retour- 
nantes; j'ai indiqué plusieurs types de rails qui pourront être 
utilisés deux ou quatre fois. 

En somme, l'objet de cette addition est d'appliquer à mon 
système de rail la méthode du retournement, comme cela se 
pratiquait pour le rail à double «champignon, par exemple, 
étant bien entendu que j'ai l'intention de l'appliquer aux dif- 
férents types de rails qui font l'objet du brevet et de ses ad- 
ditions. 



Bacrarri* 1263*6, «a date do 7 janvier 1^7*, 
A M. Kvckelmann , pour une machine à bourrer le gra- 
vier sous hs traverses de chemins de fer. 

(Extrait.) 

PLÎI. 

Fig. 1, vue de coté de la machine. 

Fig. 2 , coupe transversale. 

Fig. 3, plan. 

Fig. f|,vue de côté. 

Cette machine se compose d'une partie placée fixe sut les 
rails et d'une partie disposée mobile sur ces rails. 

La partie fixe est un coulisseau formé de deux pièces a, «', 
en forme de T, ainsi que de la crémaillère b , qui les relie en- 
semble, et de deux boulons d'écartement c, c'. 

La partie mobile se compose de deux montants ou supports 
d, <f , lesquels peuvent être déplaces sur le coulisseau à angle 
droit avec la direction des raiis, au moyen de la manivelle et 
de la transmission de mouvement faisant engrener la roue 
motrice /avec la crémafllère fixe b, les montants embrassant 
à l'aide de leurs pieds r les tiges ou boulons c, c, qui servent 
ainsi de guides. 

Intérieurement aux montants sont placés les leviers h,h\ 
deux de chaque côté de la bille ou traverse, leur pivot se 
trouvant dans les montants en 1 , r*. 

Ces leviers h, h' sont solidement reliés ensemble, chacun 



par leur bout inférieur, à l'aide des tiges \, t\ portant sur des 
manchons clavetés m, m', et des rouleaux n, n'. 

Les leviers h, h', placés en face l'un de l'autre, sont main- 
tenus à leur extrémité supérieure chacun par un ressort spi- 
ral o,o', de manière à être constamment écartés l'un de 
l'autre. 

La distance à laquelle cet écartement peut s'étendre est ré- 
glée par les vis p , p'. 

Or l'appareil qui vient d'être décrit fonctionne de telle 
façon qu'on le place sur les rails de manière que ses rouleaux 
n, ri embrassent une traverse s. 

En imprimant, au moyen de la manivelle e t un mouvement 
de va-et-vient à l'appareil, les rouleaux amènent le gravier 
sous la traverse s, où ils raffermissent par l'influence des res- 
sorts 0,0'. 

La régularisation de ce cylindrage s'effectue par les vis p, p f 
suivant les besoins. 



Brevet n - 128968, en date du 5 mars 1879, 

A M. Paulet, pour des traverses métalliques pour voies 
ferrées. 

PL III, fig. 1 à 6. 

Ces traverses métalliques, destinées à remplacer les tra- 
verses de bois des voies ferrées, sont représentées en deux 
types distincts dans le dessin : la traverse simple, ûg. 1 à 3, 
et la traverse double dérivant de la première, fig, 4 et 5. 

La traverse, fig. 1 à 3, est composée de deux fers dits à 
c&rnière A, A', placés dos à dos, mais laissant entre eux un 
vide, soit d'environ 8 millimètres, équivalant à l'épaisseur 
de la partie inférieure b des deux pièces dites porte-rails B. 

Le porte-rail est fait d'un fer à T, dont la partie supérieure 
horizontale B, plus épaisse que la partie inférieure verticale è, 
supporte immédiatement le raiL 

Les deux fers à cornière de la traverse sont reliés ensemble, 
à droite et à gauche , par une double rangée de rivets C, qui 
traversent en même te m p s la partie verticale du fer à T du 
porte-rail, qui se trouve ainsi prise entre les deux cornières 
verticales de chacun de ces fers, ce qui constitue une liaison 
des pins solides entre le porte-rail et l'ensemble de la traverse 
proprement dite (voir notamment fig. 3 le système par bout). 

L'extrémité de chacun des deux fers à cornières assemblés 
est courbée en i* en sens inverse pour donner plus d'assise 
à la traverse. 

Le porte-rail est encoche suivant le dessin pour que le des- 
sous du patin du rail puisse reposer sur le fond de l'encoche, 
qui est façonnée de manière à tenir, du côté extérieur du rail, 
un coin de serrage e, l'encoche étant un peu plus profonde à 
cet endroit , puis par le rebord / à maintenir le raâ une fois 
qu'il est posé et forcé par le coin représenté fig. 6. 

Le système à double traverse représenté fig. 4 et 6 est com- 
posé des mêmes éléments; seulement, les deux fers à cornière 
sont disposés différemment et ne sont dos à dos que dans la 
partie nécessaire à la fixation du porte-rail à la traverse, fixa- 
tion qui peut s'opérer avec une seule rangée de rivets plus ou 
moins gros et en nombre plus ou moins considérable, aussi 
bien .du reste dans cette seconde acception que dans la pre- 
mière. 

L'on des deux fers à cornière , qui constituait dans la pre- 
mière acception le doublage de l'autre, ne double donc ptos 
le premier que sous le porte -rail, puis il est coudé -en & pour 
prendre en B* une direction parallèle au rail et être retourné 
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en B\ pour venir de la sorte, de la première traversa ilf à la 
seconde N, remplir le même rôle que dans cette première tra- 
verse, c'est-à-dire à la fixation d'un nouveau, pocte-rail rivé à 
cette seconde traverse. 

Cette disposition se répète des deux côtés du rail et elle 
constitue donc pour ces deux traverses, dites,/ umeito, comme 
' une sorte de cadran consolidant Leur position réciproque. 

Le poids des deux traverses jumelles serait un peu moindre 
que celui de deux traverses simples. 

L'élément constitutif d Invention de ce genre de traverses 
réside: 

i 9 Dans remploi de fers dits à corarere, employés ainsi qu'il 
a été expliqué, ies dimensions relatives de la cornière pou- 
vant être quelconques ; 

a° Dans l'usage du porte-rail faisant corps avec les fers à 
cornière, et qui y est relié à l'aide de rivets plus ou moins 
gros et en quantité plus ou moins considérable. 

Il n'est pas inutile d'ajouter que, quoique Ton n'ait rien 
voulu sacrifier à la bonté du système, dans le nui d'utiliser les 
vieux raiis propres aux riblons, l'emploi des fiers à cornière 
pour la traverse proprement dite et du fer à T pour le porte- 
rail rend les rails mis au rebut éminemment propres à servir 
à la construction de ce système de traverses métalliques, qui 
pourraient ainsi être en acier Bessemer. 

En effet, ces rails peuvent être divisés horizontalement en 
deux parties vers leur milieu) la partie supérieure à champi- 
gnon est déjà façonnée de manière que, pour obtenir le fer 
à T du porte-rail, sa transformation au laminoir devient des 
plus faciles; ta partie intérieure, composée du patin fendu ver- 
ticalement, donnera aussi facilement le 1er à cornière. 

CERTiprcvr en date du 29 février 1884. 

PL 111, fig. 7 à 16. 

La présente addition a pour objet divers perfectionnements 
apportés aux traverses métalliques et au mode d'attache des 
rails; il» consistent : 

i* Dans des modifications apportées aux coussinets porte- 
rails et aux coins de serrage; 

a" Dans une traverse métallique à plate-forme avec coussi- 
nets porte-rails; 

3° Dans une traverse métallique à double coussinet pour 
passage à niveau; 

4° Dans une traverse confiée pour appareils de voies. 

Fig. 7, élévation de la traverse montrant l'assemblage du 
coussinet et du rail coupé. 

Fig. 8, plan. 

Fig. 9, vue de côté du coussinet porte-rail à âme. 

Fig. 10, coupe du coin de serrage. 

Fig. 1 1, traverse plate-forme avec son coussinet 

Fig. 12, plan. 

Fig. i3, section transversale. 

Fig. 1*, double coussinet pour passage à niveau a ss emblé 
sur une traverse Pauiet. 

Fig. 10, plan d'une traverse couplée pour appareil de voie. 

Fig. 16, coupe transversale suivant y y». 

i* Modifications apportée» am coussinets porte-cail* 
et aux coins de serrage. 

Le coussinet porte-rail B, fig. 7 à 9, a la forme d'un T en 
coupe transversale, dont la partie milieu ou âme est placée 
entre ies deux ailes montantes des cornières A, A', à ailes in- 
égales, auxquelles il est fixé solidement par quatre boulons ou 



rivets c, et de manière que la traverse du. T repose sur les 
ailes montantes des cornières» 

Il est en foi* matrice, acier coulé, fonte malléable ou bonne 
fonte ordinaire. 

Une pièce analogue portait précédemment une encoche mé- 
nagée à sa surface supérieure pour recevoir le patin du rail; 
une des extrémités de cette encoche retenait le patin et l'autre 
le coin de servage. 

Cette disposition est complètement modifiée dans mon nou- 
veau coussinet, dont le fond de la partie é vidée» inclinée au 
vingtième comme précédemment, reçoit le patin du rail Vi- 
gnole; ses extrémités sont munies de deux épaulements éle- 
vés : Pu* f, fig. 9 et 10, épouse la forme «6c du coin e r de 
serrage, et l'autre/' sert de butée et empêche le soulèvement 
du bras extérieur x du patin du rail X 

J'ai reconnu, à la suite d'expériences, que la meilleure sec- 
tion à donner au coin de serrage est celle représentée ûg. 3 
et 4. 

La partie abc ôq cette section est de forme circulaire et 
se trouve embrassée par une même forme ëvidée de l'épaule 
ment latéral /du coussinet porte-rail, forme dans laquelle il 
est serré énergiquement; la partie dg de ce coin est façonnée 
à la demande du patin du rail de manière à opérer une forte 
pression sur l'extrémité de ce patin ; par l'enfoncement du coin, 
il porte sur le fond de la partie évidée du coussinet par sa 
base ad, qui se raccorde à angle vif avec le côté dg t et à angle 
arrondi m n avec le côté a b c de ce coin. 

Le coin est légèrement conique, et sa longueur de 18 centi- 
mètres peut varier; il peut être en fer forgé ou laminé, en 
acier coulé ou laminé ou en fonte malléable. 

Je considère qu'il est avantageux de le placer à l'intérieur 
de la voie pour qu'il puisse être visité facilement et pour ob- 
tenir un écartement invariable des rails. 

Le système de coussinet décrit ci-dessus convient a tous les 
rails à patins; mais, pour l'emploi du rail à double champi- 
gnon, le coussinet ordinaire, à coin de bois, s'appliquera à 
mes traverses métalliques en y ajoutant une âme analogue 
à celle du coussinet pour nul Vignole, et on le fixera par le 
même moyen entre les deux cornières. 

Je n'ai apporté aucune modification à ma traverse simple, 
sauf la réduction du nombre des rivets et le changement d'é- 
chantillon de cornières. 

Dans ma traverse double, je peux indifféremment terminer 
droites ou courbes les cornières extérieures. 

L'espacement de 80 centimètres entre les portées des rails 
de voie courante est réduit à 45 ou 60 centimètres, dans le 
cas où l'on emploie la traverse de joint pour leobssage en 
porte à fisux du rail Vignole, et à 60 centimètres dans le cas 
de rail double champignon. 

2 Traverse métallique à plate-forme avec coussinet. 

La traverse à plateforme, laite d'un fer en ferme d'auge 
polygonale renversée , peut recevoir mon coussinet porte* rail; 
dans ce cas, ûg. 11 à i3, l'âme du coussinet sera supprimée 
et la semelle sera fixée à la plate-forme par deux ou quatre ri- 
vets ou boulons. 

Le coussinet sera ici, comme précédemment, posé horizon- 
talement, puisque la semelle porte l'inclinaison d'un vingtième 
à donner au rail. 

3* Traverse métallique i double coussinet pour passage à niveau. 

On peut employer, dans ce cas, un double coussinet pour 
porter un rail x' et un contre-rail x*, fig. 14, assemblé, comme 
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précédemment, à des traverses métalliques simples ou cou- 
plées par l'âme dont il est pourvu. 

Les épaulements sont alors au nombre de trois /* symé- 
triques et/ 3 central et à doubles lèvres de recouvrement. 

4* Traverse couplée pour croisement 

Pour porter les appareils de voie, aiguillage, croisements 
droits ou obliques, traversées, etc., je constitue une traverse 
spéciale, fig. i5 et 16, composée de deux cornières a, rivées 
avec rame v d'un fer à T, puis deux autres cornières assem- 
blées avec un semblable fer à T de la même manière. 

Ces deux traverses simples sont réunies et rendues solidaires 
par des plates-bandes r, r, en fer ou en acier, qui sont rivées 
solidement sur les ailes horizontales des fers à T aux endroits 
convenables. On aura ainsi de larges surlaces d'appui qui per- 
mettront à cette traverse métallique de remplacer les traverses 
de bois dans ces cas spéciaux. 

Les rails se fixeront sur les plates-bandes par des boulons 
et crapauds remplaçant ici les coins de serrage de la traverse 
à voie courante. 



Brevet n - 129000, en date du 6 février 1879, 

A M. Martorelli , pour un système de plaques tour- 
nantes servant à transborder voitures et wagons, sans au- 
cune interruption des rails de la voie principale et sans ai- 
guillage. 



( Elirait.) 



PL IX. 



J'ai imaginé un appareil permettant de transférer sur une 
voie latérale les wagons laissés par un train de marchandises 
sur la voie principale, et cela sans produire aucune interrup- 
tion de la voie principale et sans y établir d'aiguille. 

Cet appareil n'est autre chose qu'une plaque tournante mu- 
nie de rails creux, intérieurs et parallèles aux rails de la voie, 
quand la plaque ne doit pas fonctionner, de telle sorte qu'ils 
ne présentent, dans ce cas, aucun obstacle à la marche d'un 
train; à cette plaque est appliqué un mécanisme permettant 
de l'élever pour amener son plateau supérieur au-dessus du 
niveau des rails de la voie, ce qui permet de la faire tourner 
ensuite pour transborder le wagon reposant sur elle sur la voie 
transversale. 

Le principe de l'appareil étant ainsi défini , on conçoit ai- 
sément que je ne me limite à aucune disposition mécanique 
pour opérer la double manœuvre de la plaque tournante, c'est- 
à-dire son mouvement dans le sens vertical pour l'amener à la 
hauteur voulue et sa rotation dans le plan horizontal. Toute 
disposition permettant d'atteindre ce résultat pourra être em- 
ployée, et ce n'est qu'à titre de spécimen que j'en décrirai une 
dans le brevet. 

Cette disposition a été représentée dans le dessin. 

Fig. 1, coupe verticale transversale de l'appareil quand il ne 
fonctionne pas. 

Fig. a, élévation longitudinale du même amené transversa- 
lement aux rails de la voie, et ceux-ci étant vus en coupe. Dans 
cette figure, les lignes ponctuées indiquent la position du pla- 
teau supérieur et des rails de la plaque tournante, lorsqu'elle 
a été. élevée à la hauteur convenable, pour que sa rotation 
puisse être effectuée. 

Fig. 3, plan. 

Ainsi qu'on le voit dans le dessin, l'appareil se compose 
d'une plaque a, qui peut avoir un cercle de roulement de 



4 mètres de diamètre et qui est placée entre les rails princi- 
paux de la voie A , sans avoir aucun contact avec eux. Cette 
plaque est munie sur sa face supérieure de deux contre-rails b, 
capables d'accueillir les bandages des roues d'un wagon par 
le boudin, et non seulement de soutenir aisément le wagon, 
mais encore de le caler par la partie c, qui s'applique à la sur- 
face intérieure du bandage. 

Il résulte de cette disposition que lorsque la plaque tour- 
nante est en place, les boudins des bandages des trains qui 
passent n'ont aucun contact avec elle, mais que si l'un de ces 
trains laisse un wagon, la plaque, avec un mouvement éléva- 
toire de quelques centimètres, peut le soulever dans d'excel- 
lentes conditions d'équilibre, le tourner perpendiculairement 
ou obliquement à l'axe des rails et le jeter dans une voie de 
garage, qui peut se prolonger dans une usine, ou une ferme, 
un champ de foire, un campement militaire, etc. 

Dans le dessin , on voit que le mouvement élévatoire est pro- 
duit par un piston hydraulique supportant la plaque tournante 
et servant lui-même de pivot tournant. 

d, piston hydraulique sur la tête e duquel repose la plaque a. 

f, tuyau amenant l'eau de la pompe ou d'un accumulateur 
de manœuvre au cylindre g, muni intérieurement d'un large 
socle h, qui sert de plaque de fondation à l'appareil. 

i, butoir de fer, dont la tète est boulonnée à la plaque a et 
dont la partie inférieure se retient au collet j du cylindre hy- 
draulique g, pour limiter la hauteur à laquelle la plaque doit 
s'élever pour tourner juste au-dessus des rails et se raccorder 
au niveau de la voie transversale. 

On pourrait, si on le jugeait nécessaire, adaptera la plaque 
deux butoirs semblables disposés diamétralement, ou employer 
tout autre moyen pour produire le même résultat. 

J'ai indiqué dans le dessin une disposition de sûreté , destinée 
à faire dépendre de la manœuvre de la plaque la production 
de signaux indiquant que la voie est ouverte ou fermée, afin 
d'empêcher les trains de prendre ainsi la plaque en écharpe, 
quand elle est tournée pour la manœuvre. 

Cette disposition se compose d'un verrou de sûreté k, en 
combinaison avec les tringles de signaux / , m , d'amont et d'aval. 

Ces tringles sont engagées dans le verrou quand la plaque 
est entre les rails A , et celle-ci est, par conséquent, maintenue 
immobile tant que les tringles sont dans cette position , puis- 
qu'elles empêchent ainsi de tirer le verrou. 

Réciproquement, quand le verrou est sorti du longeron, les 
signaux, qu'on a dû mettre à l'arrêt pour dégager le verrou, 
ne peuvent plus se mettre à la position qui indique que la voie 
est ouverte , parce que les tiges , ne rencontrant plus leurs trous 
respectifs, viennent buter sur la partie plate du verrou, et, 
d'autre part, ce dernier ne peut rentrer que si la plaque est 
entre les rails et descendue, puisque tant que la plaque est 
soulevée, il rencontre l'anneau de fonte n, qui forme la partie 
inférieure du croisillon central. 

On voit donc que l'application de ce système de plaque élé- 
vatoire offre toute garantie contre le danger des collisions. 

Un appareil de mon système sera appliqué d'une manière 
avantageuse sur les quais d'embarquement et de débarquement 
des ports de iner, pour ôter ou pour mettre un wagon en place 
sans (aire bouger les autres. 

Pour atteindre ce résultat, il faudrait disposer les voies de 
chargement au bord de la mer, comme celles des fosses à feu 
pour locomotives; au fond il y aurait un chariot roulant sur 
rails et portant la plaque à mouvement élévatoire; il suffirait, 
dès lors, d'amener l'appareil sous le wagon à déplacer et de 
faire agir le mécanisme élévatoire jusqu'à ce que la plaque 
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ait atteint une hauteur suffisante pour que le wagon puisse 
être transbordé sur une autre voie parallèle munie d'un sem- 
blable appareil. Le transbordement s'effectuera, soit par un 
mouvement rotatoire, soit par un mouvement de translation, 
parallèlement à Taxe des deux voies. Dans ces deux cas, le 
chariot mobile porterait des rails creux, tels que je les ai re- 
présentés dans le dessin; seulement, dans le cas de la rota- 
tion, ils reposeraient sur le plateau supérieur 'd'une plaque 
tournante; dans le cas de la translation, ils seraient portés par 
des galets de roulement, placés perpendiculairement à l'axe des 
deux voies, ce qui permettrait à ces contre-rails de passer d'un 
chariot à l'autre. 

Dans le cas de la plaque tournante, chaque voie en possé- 
derait une, et le wagon à transborder passerait des contre- 
rails de Tune aux contre-rails de l'autre, préparés à l'avance 
dans la position convenable , fîg. 4* 

Quand, au contraire, le transbordement s'opérerait par 
translation, la plaque qui soutient les contre-rails et les galets 
qui la portent sont communs aux deux voies, et la manœuvre 
ne pourrait se faire qu'à des points donnés, qui seraient du 
reste peu espacés les uns des autres, et où, entre les deux 
voies parallèles, il existât des bouts de rails pour faire rouler 
les galets. 

Les rails X ' seraient soulevés à la hauteur des rails X et pas- 
seraient sur le chariot de la voie parallèle. 

La figure 5 montre comment l'on pourrait réaliser ce mode 
de transbordement 

La voie parallèle serait reliée par les plaques tournantes aux 
autres voies de manœuvre. 

Ces applications ont été citées pour prouver l'utilité de mon 
système de plaque élévatoire et montrer l'importance des ser- 
vices qu'il est appelé à rendre; mais il doit être entendu que je 
ne me limite pas à ces seules applications et que je revendique 
le système de plaque tournante à mouvement élévatoire, tel 
qu'en principe il a été décrit dans ce brevet, quel que soit, du 
reste, le mécanisme employé pour produire l'élévation , et que 
le plateau à contre-rails creux tourne sur pivot, comme il est 
représenté au dessin , ou soit porté sur chariot roulant sur rails 
circulaires, comme dans les plaques tournantes ordinaires, ou 
sur un chariot circulant dans une sorte de fosse séparant les 
rails d'une voie pour amener la plaque élévatoire à un point 
voulu de cette voie, comme dans le cas de l'application du 
système aux quais d'embarquement 



Bbbvbt n° 129221, en date du 20 février 1879, 

A M. Vautbemin, pour un mode de fixation du rail sur 
ses supports dans les voies entièrement métalliques. 

Pi. III. 

L'objet de la présente invention est un système de fixation 
du rail à patins sur ses supports longitudinaux ou transver- 
saux dans les voies entièrement métalliques. 

Dans ce type de voies, les rails peuvent effectivement être 
placés, soit sur des traverses seulement, soit sur des longrines 
reposant chacune sur deux ou plusieurs traverses qui lui ser- 
vent d'entretoises en même temps que de supports. 

Afin de simplifier autant que possible l'attache du rail sur 
ses supports immédiats, j'emploie un seul engin de serrage 
constitué par un boulon de section appropriée convenablement 
recourbé, de manière à passer sous la table de la traverse ou 
de la longrine et à se relever plus ou moins à ses deux bouts; 

Brevets. — 1879. — Tome XXXII (nouv. série). 



la tête de ce boulon s'élargit et présente une forme calculée 
pour s'appuyer sur le patin du rail et le maintenir en place; 
l'autre extrémité est filetée pour recevoir un écrou ou mor- 
taise, pour laisser passer une clavette destinée à maintenir le 
rail directement ou par l'intermédiaire d'un chien, élastique 
ou non, appuyant sur le patin du rail. 

On comprend que , dans le cas où le rail est posé sur des lon- 
grines, les deux extrémités du boulon que j'emploie peuvent 
se relever en traversant indifféremment la table de la longrine 
ou ses parois inclinées. 

On comprend également que ce système d'attache peut s'ap- 
pliquer au rail à double champignon , en employant alors deux 
chiens au lieu d'un seul, ce qui est indispensable à cause de 
la forme arrondie du champignon qui repose sur la longrine. 

J'ai représenté les dispositions que j'emploie pour obtenir 
un serrage toujours élastique avec mon système de boulon. 

Fig. 1, disposition applicable au rail posé sur longrine. 

Fig. a , disposition applicable au rail posé sur traverses, mais 
pouvant également servir pour le rail posé sur longrine. 

Le boulon a, fig. 1, traverse la paroi inclinée de la lon- 
grine 6, qui soutient le rail c, et se relève en formant une 
tête d, convenablement aplatie, qui appuie sur le patin du rail. 

L'autre extrémité du boulon se relève, de manière à passer 
dans une mortaise de dimensions convenables ménagée dans 
la table de la longrine, puis elle traverse un chien élastique e 
à deux branches , dont l'une bute contre une nervure extérieure 
venue au laminoir à la longrine, tandis que l'autre appuie sur 
le patin du rail et le maintient en place. 

L'écrou / transmet la tension nécessaire à la pièce e, dont 
l'élasticité assure la continuité du serrage. On voit que l'écrou 
pourrait être remplacé par une clavette atteignant le même 
but, comme je l'ai indiqué plus haut. 

Afin d'empêcher le desserrage de l'écrou, je termine le bou- 
lon par un carré g, sur lequel repose un chapeau h, formé 
d'une lame d'acier très mince, qui se recourbe deux fois en 
faisant légèrement ressort, de manière à emboîter non seule- 
ment le carré, mais encore l'écrou qui est octogonal. Au lieu 
de se recourber deux fois, le chapeau h peut être simplement 
percé d'un trou carré qui entre dans le carré du boulon; je 
pourrais du reste employer dans le même but toute autre dis- 
position donnant le même résultat 

La figure a représente l'application du même système à la 
traverse; dans ce cas, les extrémités du boulon a passent dans 
la table de la traverse c, et ce boulon s'introduit alors par le 
dessous dans les mortaises réservées à cet effet , puis on pousse 
à fond la tète d, qui présente un rebord qui s'appuie sur la 
table de la traverse. Le serrage s'effectue de la même manière. 

La même figure indique en pointillé l'usage que l'on pour- 
rait faire de ce dernier type de boulon avec un rail posé sur 
longrines; cette disposition n'aurait d'autre inconvénient que 
d'obliger à augmenter légèrement la largeur de la table de la 
longrine. 

Fig. 3, vue de bout de la tête du boulon représenté fig. 1. 

Fig. 4, plan de l'écrou et du chapeau qui le surmonte. 

J'indiquerai aussi que, pour faciliter le serrage de l'écrou 
et empêcher son desserrage, je préfère galvaniser la partie 
filetée du boulon afin que l'écrou y adhère plus complètement 
et que la rouille ne puisse s'y produire. 

Enfin j'ai représenté, fig. 5, une disposition applicable à la 
longrine, dans laquelle le boulon a, qui a la section voulue, 
traverse les deux parois latérales de la longrine en entretoisant 
ainsi cette dernière. 

Le chien élastique e est disposé de manière à s'appuyer sur 
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U tète du boulon, et l'écro* / est remplacé, eemne il a été 
indiqué ci-dessus, par une clavette j. 

La figure 5 montre en traits pleins la position des pièces 
avant le serrage , et en traits fins leur position après le serrage 
du rail, qui bute d'un côté contre une nervure veuve an lami- 
noir à la longrine. 

Le boulon de serrage a peut alterner avec de simples cram- 
pons élastiques K de mon système , disposés comme le montre 
également en traits fins la figure 5, ou bien avec tons antres 
engins de serrage appropriés. 



Bagncr n* 199323, en date du 97 février 1*79, 
A M. Soc, pour an système de châssis tournant, démon- 
table, applicable aux voies ferrées, telles que tramways, 
chemins de fer à une ou plusieurs voies, petits chemins de 
fer industriels, etc. 

(Extrait.) 

pt ni. 

Ce système consiste en un châssis tournant démontable , qui 
^installe instantanément à l'extrémité de la voie, permet 
d'exécuter de suite le changement de bout de la voiture, et 
peut se démonter et s'enlever immédiatement, sans laisser 
aucune trace gênante sur la voie publique. 

Les dessins feront bien comprendre la combinaison et le 
fonctionnement de ce système de châssis tournant démon- 
table. 

Fig. 1, élévation sectionne lie de l'appareil 

Fig. 2, plan. 

Fig. 3, section de profil 

Au milieu de l'extrémité de la vote où l'appareil doit être 
installé temporairement ou même à poste fixe , une crapau- 
dine a est encastrée dans le soi, entre les pavés s'il y en a, 
ou bien dans l'asphalte, le macadam, etc., et son ouverture 
supérieure est dissimulée par un tampon ou bouchon métal- 
lique analogue à ceux de la Compagnie générale des eaux de 
la ville de Paris, et venant à fleur du sol pour ne gêner en 
rien la circulation. Il va sans dire que ce tampon ou bouchon 
se remet ou s'enlève à volonté suivant qu'il s'agit de démonter 
ou d'installer le châssis tournant 

Concentriquement à la crapaudine a, je dispose un rail cir- 
culaire de fer b, de forme méplate ou de toute autre forme 
quelconque, qui est fixé dans le soi sur un contre- fort de chêne 
V, ou d'une manière quelconque, et qui vient également af- 
fleurer la surface du sol, au même niveau que les rails de la 
voie existante. 

Le rail circulaire b peut d'ailleurs être facultativement sup- 
primé, lorsque le sol est uni comme l'asphalte, le macadam, 
le béton, etc. Une traverse de fer c, portant un fort pivot cen- 
tral c, vient s'engager par cedit pivot dans la crapaudine a sur 
laquelle il repose en pouvant tourner librement; cette traverse 
porte à chacune de ses extrémités une patte coudée c\ qui, 
dans le montage, vient s'ajuster dans une bride correspon- 
dante e' de chacun des deux longerons e. Les longerons e 
portent en outre vers leurs extrémités d'autres brides analo- 
gues**, qui, avec les brides voisines/' des traverses extrêmes/, 
servent à recevoir les extrémités coudées g' des supporta g, 
dans lesquels sont montés les galets de roulement d. 

Les traverses/ peuvent être fixées aux longerons e et ceux- 
ci à la traverse du milieu c par des boulons h, des vis, des 
clavettes, ou tout autre organe d'arrêt facilement et rapide- 
ment démontable. 



La disposition fig. 4 à 6 indique un de ces moyens de fixa- 
tion, soit pour toutes les pièce», soit pour une partie seule- 
ment. 

La patte coudée c* de la traverse c porte au milieu de son 
champ extrême une tète en forme de T c 1 , sur laquelle vient 
s'engager une clef à mortaise / constituant en quelque sorte 
une espèce de fermeture analogue aux attaches des capotes de 
voitures tapissières et désignées dam le commerce sous le 
nom de tonrets de capotes. 

On entre la clef en fiaisant passer sa mortaise sur la tète du 
T, et l'on fait un quart de tour au moyen du manche m; la 
fermeture est alors opérée. Toute autre fermeture peut d'ail- 
leurs être facultativement employée. 

On comprend que mon système de châssis tournant dé- 
montable peut s'appliquer aussi bien aux chemins de fer à une 
ou plusieurs voies qu'aux lignes de tramways ou aux petites 
voies ferrées industrielles; je ne me limite donc nullement 
quant aux diverses applications dont ce système est suscep- 
tible. 

Brevet n* 129664, en date du 18 mars 1879, 
A M. Williams, pour des perfectionnements s'appliquant 
aux appareils de chemins de fer* tels qu'aiguilles, croise- 
ments, etc. 

(Extrait) 

PI. V, fig. 1 à i3. 

Cette invention est relative à des perfectionnements impor- 
tants apportés dans la construction des aiguilles, croisements 
et voies de croisement de chemins de fer, et aux appareils 
employés ou applicables conjointement avec les organes ci- 
dessus décrits. 

Elle a pour objet des procédés et des dispositions perfec- 
tionnées pour en fabriquer les différentes parties, et pour as- 
surer, dans la construction de ces appareils, la précision de la 
forme, la durée du perfectionnement, l'économie de main- 
d'œuvre et de matière première , et la facilité de combinaison 
ou d'assemblage. 

Dans mon système, les rans d'aiguille ou les pièces que je 
nomme pièces mobiles, les pièces qui doivent être employées 
concurremment pour supporter les roues et les appareils de 
fermeture mutuelle, ainsi que les diverses pièces ordinairement 
combinées avec ces organes, sont fabriqués au moyen de 
matrices, moules ou formes, qui donnent à chaque pièce la 
forme et le fini voulu, suivant sa nature, afin que l'une de 
ces pièces ou toutes ces pièces puissent être mises en position 
ou disposées par rapport aux autres avec certitude et facilité. 

Les matrices ou moules employés pour fabriquer ces pièces 
ou organes sont muais de saillies et de creux convenables 
pratiqués sur les plaques et sur la périphérie des cylindres. 
Ces saillies et ces creux donnent à la pièce qu'ils servent à 
établir la courbure et la forme convenables. 

Dans certains cas, j'emploie des cylindres montés sur un 
bâti de force convenable. 

Ces cylindres sont reliés mécaniquement les uns aux antres 
et actionnés pour former chaque pièce; les creux des cylin- 
dres déterminent les saillies de la pièce ou reçoivent ces sail- 
lies lorsqu'elles ont été partiellement ou entièrement ménagées 
sur la pièce, tandis que les saillies des cylindres déterminent 
ou remplissent les creux de la pièce. 

La tige, barre ou pièce de métal passe entre les cylindres, 
et, pendant son passage, les saillies et les creux des cylindres 
lui donnent la forme voulue. 
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On comprend que les matrice» «u moules donnent à la 
pièce de mon système l'angle en rapport avec le croisement 
auquel elle est destinée. 

Ces cylindres sont disposes pour tourner toujours dans le 
même sens, ou pour se mouvoir alternativement dans un 
sens oft dans l'autre, suivant k longueur de la pièce qui passe 
entre eux, c'est-à-dire qu'en renversant la marche des cylin- 
dres la pièce peut passer en allant et en revenant, aussi sou- 
vent qu'il est nécessaire pour lui donner sa forme. 

Au moyen d'une vis ou d'autres organes semblables, on 
peut augmenter ou diminuer la pression de manière que les 
cylindres pressent graduellement la pièce , ou lui donnent sa 
forme peu à peu, à mesure que cette pièce subit des passes 
successives entre les cylindres. 

Dans certains cas, j'emploie «ne table ou plaque qui sou- 
tient une forme ou une matrice* 

Cette table est déplacée en avant et en arrière avec sa ma- 
trice, sous le ou les cylindres; elle peut être supportée par 
une première plaque à rainures qui aide à donner à la pièce 
une forme spéciale ou un angle particulier. 

Le ou les cylindres combinés avec la table se meuvent dans 
le même sens avec la même vitesse. 

Dans certaines circonstances, je fais usage d'une série de 
cylindres successifs, dont chacun accomplit un travail parti- 
culier et déterminé sur la pièce soumise à l'action de ces cy- 
lindres; le dernier complète ou finit la pièce* 

Ces perfectionnements sont spécialement applicables aux 
matrices et aux organes mécaniques destinés à produire les 
différents types de rails d'aiguille, de pièces mobiles, de sur- 
faces d'appui pour les roues employées en combinaison avec 
ces pièces, ou les diverses variantes de ces pièces, décrites 
dans mes précédents brevet ou certificats d'addition. 

Fig. 1 et 2, plan et coupe transversale d'une pièce mo- 
bile. 

Fig. 3, coupe transversale d'une paire de cylindres destinés 
à son laminage. 

a, pièce mobile. 

h, cylindres actionnés comme il a été décrit. 

Fig. 4 à 6 , mode de construction d'un levier de manoeuvre c 
de fermeture mutuelle. 

b 3 cylindres à employer, soit seuls, aoît en combinaison 
avec une matrice placée sur une table. 

Les cylindres, ou les cylindres et la matrice combinés, pré- 
sentent à leur surface la forme que doit recevoir le levier, 
comme il est représenté fig. 5. 

Les cylindres sont suffisamment grands pour agir sur toute 
la longueur du levier. 

Ce levier passe dans des éfampes qui en courbent l'extré- 
mité o' à l'angle voulu, et les bouts en sont terminés pendant 
qu'il est ainsi maintenu, au moyen d'une matrice actionnée 
par la pression de l'eau ou une autre force motrice. 

Les trous sont poinçonnés et les saillies ou les creux dis- 
posés sur le levier, suivant les besoins. 

Au lieu de terminer le levier dan» toute sa longueur, puis 
de courber son extrémité c', je puis employer deux morceaux 
placés ou ajustés de manière à se croiser et à être soudés 
alors par des matrices convenables placées des deux côtés de 
la pièce; dessus et dessous, les trous nécessaires y sont mé- 
nagés. 

Fi £« 7 a 9* mode de construcudn d'un levier coudé qui est 
employé pour les aiguilles, croisements et signaux de chemins 
de fer. 
- Lorsque la pièce a quitté les cylindres b, qui lui ont donné 



la forme fig. 8, elle est complétée mécaniquement an moyen 
de matrices , formes et poinçons convenables. 

Fig. îoà la, mode de fabrication des leviers compensateurs 
pour les appareils de chemins de fer, que je construis égale- 
ment au moyen de cylindres convenablement disposés b, ou 
de cylindres, de matrices, d'étampea et d'organes de compres- 
sion destinés à former les saillies ou nervures pour augmenter 
la résistance et à poinçonner les trous dans ces leviers, pen- 
dant que les pièces sont maintenues dans les étatnpes ou dans 
les formes; c'est-à-dire que, dans mon système, les trous des 
leviers et autres pièces des appareils de fermeture mutuelle 
sont poinçonnés ou percés par des organes mécaniques , dis- 
posés de telle sorte qu'un levier ou une autre pièce quelconque 
s'ajustera dans un système où une pièce de cette nature a été 
ou peut être employée. 

J'assure les mêmes avantages dans la construction de toutes 
le» parties de ces appareils, en employant un mécanisme 
combiné avec des matrices, formes et autres organes disposés 
de manière à produire les différents types de leviers ou bas- 
cules d'articulation, lames, tiges avec saillies, creux ou rai- 
nures, ou autrement. 

En outre, j'emploie des machines pour construire les le- 
viers d'arrêt et de manœuvre et les pièces qu'ils actionnent. 
De même pour la construction des secteurs du type ordinaire 
ou d'un type perfectionné, et d'une plaque de support pour 
les secteurs, de manière qu'ils soient équidistants. 

Je construis également une plaque de support pour les le- 
viers des signaux , de telle sorte que les consoles qui retiennent 
ces leviers occupent la position voulue par rapport aux sec- 
teurs les uns par rapport aux autres. 

Cette invention porte également sur des perfectionnements 
dans la construction d'une aiguille, comme il est représenté 
fsg. i3; au moyen de cette aiguille, je déplace le rail de la 
voie principale d et le rail de la voie latérale e, pour les appli- 
quer contre les rails d de la voie principale. 

Je construis les rails de la voie principale qui servent de 
butoir avec des pointes abattues, comme il est représenté 
en & , qui se recouvriront l'une l'autre, et je dispose également 
le rail e de la voie latérale pour qu'il vienne recouvrir le rail d 
de la voie principale. 

Par ces moyens, j'évite les joints ouverts et l'usure des deux 
voies combinées, et j'augmente te résistance des raHs d'ai- 
guille. 

Ce double rail peut être employé en combinaison avec un 
rail aminci /ou un rail aminci fixe, avec contre-rail ou avec 
une double pièce mobile du côté opposé de la voie ; ces rails 
d'aiguille peuvent être combinés et actionnés comme il a été 
décrit dans nies précédents brevet ou additions. 

Afin de construire les voies de croisement avec facilité et 
économie, j'emploie des traverses ou supports longitudinaux, 
qui sont reliés ou combinés avec les autres traverses ordinaires 
qui supportent la voie croisée. 

Ces supports longitudinaux peuvent être de forme variée et 
peuvent porter des coussinets, ou bien ils peuvent être con- 
struits de manière à maintenir le rail en position convenable. 

Lorsque je vfcux placer la voie de croisement à un niveau 
plus élevé, les supports donnent la surélévation nécessaire", 
soit avec ou sans les coussinets, ou bien la hauteur du rail 
peut être plus grande, et ce dernier peut être suffîsatnrnent 
fort pour suppléer au grand nombre de traverses qui ne sont 
pas prolongées à l'extérieur de la voie principale. 

En disposant les voies de croisement lorsqu'elles sont à un 
niveau plus élevé que celui de la ligne croisée, j'emploie 
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quelquefois des coussinets spéciaux plus élevés au-dessous du 
rail , afin de surélever la voie de croisement 

Je dispose des surfaces inclinées sur le coussinet, ou des 
surfaces inclinées de bois ou de métal, qui sont combinées 
avec les coussinets supportés par ce moyen, lorsque la voie 
de croisement est construite de manière à faire passer des vé- 
hicules de la voie de croisement sur la voie croisée ou prin- 
cipale, en traversant les rails d'aiguille a niveau, mais sans 
couper le rail croisé au point de croisement, où Ton emploie 
généralement une pièce en forme de V. 

Cebtîficvt en date du 18 septembre 1879. 
(Extrait.) 

PI. V, fig. 14 à 5i. 

La présente addition porte sur des perfectionnements ap- 
portés aux croisements de voies et aux aiguilles et aux appa- 
reils employés en combinaison avec ces organes , ainsi qu'aux 
procédés de fabrication de ces objets décrits dans le brevet. 

Fig. 14, plan d'une pièce désignée dans le brevet sous le 
nom de pièce mobile ou pièce à déplacement et destinée à com- 
pléter ou à former croisement de voie par-dessus un rail inin- 
terrompu. 

Fig. îô, vue de coté. 

Fig. 16 et 17, coupes transversales suivant a? y, fig. 14. 

Fig. 18 , vue de face d'une paire de cylindres, munis des 
saillies et des creux nécessaires pour donner à la barre que 
Ton lait passer entre eux la forme voulue pour en faire une 
pièce à déplacement; ces cylindres sont montés et actionnés 
comme il sera dit plus loin* 

Fig. 19, vue de bout de l'appareil représenté fig. 18. 

a, cylindres montés sur des arbres b, soutenus par des mon- 
tants ou colonnes c, et reliés entre eux par des roues d'en- 
grenage b'. 

d, vis qui permettent de (aire varier la pression exercée par 
les cylindres sur la barre de métal qui passe entre eux. Ces 
vis peuvent être reliées l'une à l'autre comme on le voit dans 
le dessin, ou bien on peut faire varier la pression par d'autres 
moyens, suivant les cas. 

La figure 18 montre les cylindres dans une position telle 
qu'ils forment la portion de la pièce à déplacement corres- 
pondant à la coupe représentée fig. 16. 

a\ coupe du métal entre les cylindres. 

Fig. 20 et ai, vues de côté et de bout représentant un cy- 
lindre a en combinaison avec une table mobile e, sur laquelle 
se trouve un moule ou une matrice e'. 

Ce cylindre et cette matrice présentent les saillies et les 
creux nécessaires pour donner la forme voulue à la pièce à 
déplacement. 

Dans ces figures, la table ou plate-forme e qui porte la ma- 
trice e' se meut en avant et en arrière sous' le ou les cylindres a , 
en se déplaçant dans des rainures e* en forme de V; cet 
organe donne la forme nécessaire à la barre de métal a* que 
Ton y lait passer; la pression sur le métal est réglée au moyen 
de vis ou autrement. 

Le ou les cylindres a combinés avec la matrice e', placée 
sur la table e, se meuvent dans le même sens et avec la même 
vitesse qu'elle, c'est-à-dire que la table est munie en dessous 
d'une crémaillère e 1 , qui engrène avec un pignon/' monté sur 
l'arbre de commande/, ce qui donne à la table et a la matrice 
la position et la vitesse voulues. 

Dans certains cas, j'assure les positions et le mouvement 
relatifs convenables du cylindre a et de la table e, portant la 



matrice e, en reliant mécaniquement ensemble l'arbre de 
commande/ et l'arbre b qui porte le cylindre. 

Fig. aa , vue de côté montrant la table e portant la matrice e' 
st pportée par des galets dans son mouvement de va-et-vient. 

Fig. a3, vue de côté montrant deux cylindres a, disposés 
en combinaison avec la matrice #' ; ces cylindres étant égale- 
ment combinés avec des organes permettant de faire varier 
la pression qui s'exerce sur le métal, comme il a été dit ci- 
dessus. 

Fig. ?4 % plan d'une machine dans laquelle plusieurs cylindres 
sont employés en combinaison avec une table et une matrice 
ou étampe. 

Fig. a5, vue de côté de cette machine. 

Fig. 26, vue de bout. 

Fig. 27, coupe longitudinale. 

On voit, en se reportant k ces figures, que les cylindres a 
sont portés par des arbres 6, dont les tourillons sont portés 
par des chaînes sans fin g, soutenues par des galets g ', placés 
devant la machine, et commandées par des roues dentées g\ 
disposées derrière la machine; ces roues dentées g* trans- 
mettent leur mouvement à des organes de commande conve- 
nables </*, qui font saillie sur les roues g* et qui font mouvoir 
les chaînes g, k mesure que les roues tournent : il en résulte 
que les cylindres a viennent agir successivement sur le métal 
qui se trouve sur la matrice e. 

Dans la construction des machines servant k fabriquer les 
appareils de fermeture mutuelle pour les chemins de fer, et 
les autres pièces employées en combinaison avec les premières, 
j'emploie divers organes en combinaison avec des matrices ou 
étampes. 

Fig. a8 et 39, vue de bout et coupe dune paire de cy- 
lindres destinés à construire les leviers de manoeuvre de ces 
appareils. 

Fig. 3o à 33, différentes formes de leviers obtenues avec ces 
cylindres. 

Pour construire mécaniquement un levier d'après cette par 
tie de mon invention, j'emploie des cylindres a, seuls ou 
combinés avec une matrice placée sur une table. Ces cylindres, 
ou ces cylindres et matrice combinés, présentent les saillies et 
les creux nécessaires pour donner au métal la forme voulue 
de levier, comme on le voit fig. 3o k 33. Ces cylindres sont 
suffisamment grands pour agir sur toute la longueur de la 
pièce. 

Afin d'éviter de déchirer le métal à l'endroit où l'extrémité 
est recourbée sous un certain angle, par rapport au corps du 
levier, je préfère disposer l'extrémité inférieure comme on le 
voit fig. 3o et 3a , c'est-à-dire que je laisse plus de métal dans 
la portion du levier complet qui sera courbée, comme fig. 3i. 

Fig. 33, levier dont la partie inférieure courbée est formée 
séparément. 

Les leviers coudés employés souvent dans la construction 
des croisements de voies, des aiguilles et des signaux peuvent 
être également construits au moyen de machines pourvues de 
matrices et d'organes repousseurs. 

Fig. 34 et 35 , différentes formes de leviers coudés ou mou- 
vements de sonnette terminés. 

Fig. 36, paire de cylindres destinés k faire ces leviers coudés 
de la même manière que les extrémités inférieures du levier, 
fig. 3o. 

Fig. 37 à 39, différentes ébauches produites par ces cylindres. 

Fig. 40, série d'ébauches. 

Ces ébauches de leviers coudés sont ensuite courbées à 
l'angle voulu au moyen de matrices en forme de V et termi- 
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nées par pression hydraulique ou autrement, de manière à 
y ménager les saillies, à y pratiquer les creux et à y percer les 
trous nécessaires. 

Les leviers compensateurs pour les aiguilles et les signaux 
sont également établis au moyen de cylindres et de matrices 
qui se correspondent et de matrices et d organes presseurs, 
disposés pour y former les saillies et les nervures qui en aug- 
mentent la solidité et, si on le désire, pour y percer les trous 
pendant que les pièces sont encore dans les moules ou les 
étampes, comme il a été dit à propos des leviers de manœuvre 
des aiguilles et des leviers à mouvement de sonnette. 
Fig. 41, levier compensateur terminé. 
Fig. 4a, cylindres servant à le construire. 
Fig. 43» ébauche produite par ces cylindres. 
Les dispositions que je viens d'indiquer et qui font partie 
de mon invention comprennent également différents types de 
matrices, moules et organes pour les actionner, de manière 
à former et à construire divers modèles spéciaux d'aiguilles, 
de croisements et d'autres pièces applicables dans la construc- 
tion et le fonctionnement des voies de croisement, comme il 
a été dit dans le brevet 

Fig. 44 » rail d'aiguille aminci formé avec un contre-rail. 
La figure 45 représente une paire de cylindres destinés à 
l'exécution de ce rail au moyen de saillies et de creux conve- 
nables et actionnés de la même manière que ceux qui ont été 
décrits plus haut 

On pourrait également faire usage d'une matrice ou étampe 
placée sur une table, en combinaison avec un plusieurs cy- 
lindres , comme il a été dit ci-dessus. 

Fig. 46, plan du rail en pointe de la voie latérale, qui est 
disposé en combinaison avec la pièce à déplacement pour per- 
mettre de croiser un rail ne présentant aucune solution de 
continuité. 

Fig. 47» vue de côté de ce rail en pointe. 
Fig. 48 et 49, coupes transversales suivant x' x* % fig. 46. 
Fig. 5o, paire de cylindres employés pour faire ce rail en 
pointe. 

Ce rail de la voie latérale, qui est employé en combinaison 
avec la pièce à déplacement, est courbé à l'angle spécial cor- 
respondant au type de croisement, et la pointe est formée à 
cette extrémité courbée du rail; un des côtés de ladite pointe 
s'étend parallèlement ou à peu près à l'âme du rail, ce qui 
donne plus de solidité que si l'âme était détruite ou amoindrie 
pendant la construction de la pointe. Cette pointe est formée 
en comprimant le métal entre des matrices ou étampes for- 
mées sur la circonférence des cylindres ou autrement, comme 
il a été dit plus haut. 

Ces dispositions s'appliquent encore à des perfectionnements 
dans la construction d'une aiguille dans laquelle je rends mo- 
biles le rail de la voie principale et le rail de la voie latérale 
pour qu'ils viennent rencontrer les rails de la voie principale. 
Fig. 5i, plan de ce système d'aiguille. 
On voit, en se reportant à cette figure , que les rails de la voie 
principale qui se rencontrent présentent des pointes abattues 
pour se croiser ou se recouvrir l'un l'autre, et que le rail 
de la voie latérale i, extérieurement à la largeur normale de 
la voie principale , vient également croiser le rail h de la voie 
principale. 

Par ce moyen, je remédie aux joints ouverts et à l'usure 
des rails de ia voie principale et de la voie latérale, puisque 
les véhicules passant sur la voie principale h n'usent que les 
rails de cette voie, ce qui augmente la solidité relative des 
rails d'aiguille. 

Brevets. — 1879. — T ° me XXXII (nouv. série). 



On peut employer ce double rail en combinaison avec un 
rail mobile en pointe f, comme le montre le dessin, ou avec 
un rail en pointe fixe et un contre-rail , ou avec une double 
pièce à déplacement sur le côté opposé de la voie. Ces rails 
d'aiguille peuvent être combinés et actionnés suivant mon 
système breveté. 

En formant un rail d'aiguille à recouvrement, en dehors 
du gabarit de la voie, avec un bout qui s'étend au-dessous de 
la surface du rail qui le rencontre, je remédie à la différence 
de hauteur des rails provenant du passage plus fréquent sur 
la voie principale. 

Brevet n* 129709, en date du 21 mars 1879, 
A M. Henning, pour un système d'appareil central pour 
changements de voie et transmission de signaux aux gares 
de chemins de fer. 

PL VI. 

Dans l'appareil à levier représenté fig. 1 à 8 pour l'installa- 
tion des aiguilles et des signaux dans les gares, les fermetures 
réciproques des leviers s'effectuent par le mouvement de la 
bascule à main de la façon suivante : 

Au levier se trouve solidement reliée la coulisse L, fig. 1, 
dans laquelle peut glisser la pierre S, attachée au levier SRT. 
Le levier SR T a son pivot fixe en R. 

En a, e, la coulisse est traversée par une rainure dirigée 
dans le sens d'un rayon quelconque. 

L'arc de, compris entre ces deux points, correspond exacte- 
ment à la course du levier d'arrêt. 

Dans les rainures d, e se déplacent les verrous d,e; ceux-ci 
sont reliés par le levier coudé efd, de telle façon que leurs 
mouvements soient alternatifs. Ce mouvement est communi- 
qué par le verrou à main H du levier d'arrêt. 

Chaque verrou porte à son extrémité une entaille, dans la- 
quelle la pierre S s'ajuste exactement et qui est disposée de 
façon à former un prolongement de la coulisse L, lorsque le 
verrou à main H est tiré. Dans cet état, par une rotation du 
levier d'arrêt, la pierre S peut être ramenée des châssis dans 
la coulisse, et réciproquement 

Ce changement n'est possible que dans les dispositions od, 
oc, c'est-à-dire chaque fois seulement que le levier d'arrêt a 
fait sa course entière. 

Si, par exemple, le levier d'arrêt doit être porté de la posi- 
tion od à la position oe, la pierre S est alors ramenée devant 
la coulisse L en tirant le verrou; le levier S R T est alors tourné 
dans la direction 50; on peut ensuite déplacer le levier d'arrêt 
de od à oe. 

Une fois que S est introduit dans l'entaille e, le levier SRT 
tourne d'une quantité égale vers 50, en lâchant le verrou à 
main , co mme au commencement du déplacement. 

On voit facilement que l'on ne peut pas commencer à dé- 
placer le levier d'arrêt tant que l'on n'a pas bougé le levier 
SRT. 

Ceci a lieu par la fermeture réciproque des leviers, jusqu'à 
ce que l'on ait satisfait aux conditions de mouvement concer- 
nant le levier en question. 

A cet efFet se trouve disposée pour chaque levier d'aiguilles 
de signaux une tige verticale TU, qui touche en rie levier 
SRT. 

Chaque levier à signal, fig. 1 à 4, reçoit en outre une barre 
horizontale m, m*, m 3 , dirigée perpendiculairement à TV, qui 
est mise en mouvement par la tige verticale à l'aide d'un 
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levier coudé , de sorte que fa tige verticale peut être maintenue 
solidement par la tige horizontale. 

TYwtes les tiges se déplacent parallèlement à elles-mêmes 
et dans le même sens. 

Chaque tige horizontale est aussi longue que la série des 
tiges verticales, et réciproquement, de telle sorte que Ton 
peut agir sur la tige borkontale par chaque tige verticale , et 

vie? 9€T9R. 

L'arrêt réciproque des tiges s'obtient par des saillies A , B, 
qu'elles portent, ég. 3. 

Les saillies adaptées A , B sont rectangulaires, et le coté ver- 
tical de l'angle droit est égal à la course des tiges verticales, 
moins l'espace nécessaire pour le jeu. 

La figure 3 fera comprendre l'action de ces organes. 

Mais si l'action doit être variable, les saillies A , B sont vissées 
et formées par les têtes de vis, et les trous destinés à leur dé- 
placement sont percés d'avance. 

La disposition des fils à signaux est représentée fig. t et i. 

Le fil qui conduit au signal de marche D se termine k l'ap- 
pareil central dans une chaîne ajustée, qui court sur une 
poulie K munie de saillies, et est tendue par le poids P. 

Sur le même axe que K se trouve une Toue dentée Z, qui 
est mise en mouvement par le levier à signaux , à l'aide d'une 
crémaillère, et met ainsi en mouvement K, 0. 

La tige dentée est construite toutefois de façon qu'au repos 
elle ne vient pas en contact avec Z , et que, de cette façon, 
K, P peuvent se mouvoir librement. 

Si plusieurs levées à signaux doivent donner le signal de 
marche, alors, pour chaque levier, une roue dentée Z devra 
être calée sur Taxe de la roue k chaîne K et mise en mouve- 
ment par le levier à signaux avec la crémaillère. 

Veut-on rendre possible ce qu'on appelle la coupure de Tm- 
guitte, alors le levier d'arrêt de l'appareil central doit avoir la 
disposition fig. 9. 

Le pivot R du levier de fermeture S B T n'est plus fixé , mais 
placé à l'extrémité du levier coudé RPQ et maintenu dans la 
position normale par le poids L. 

Lorsqu'on ouvre l'aiguille, le levier RPX) permet au levier 
d'arrêt a main de suivre le mouvement de l'aiguille. 

Le levier RS doit être considéré comme organe de commu- 
nication entre RQP et le levier d'arrêt k main. 

Lorsque le véhicule qui ouvre l'aiguille est passé , celle-ci 
est ramenée dans sa position normale par Q. 

Si cela n'a pas lieu complètement, les signaux de départ 
restent fermés, grâce au prolongement T du levier SRT t ce 
qui a lieu aussi pendant l'ouverture de l'aiguille. 

Le levier RPQ reste dans sa position de repos lorsqu'on 
communique à l'aiguille son déplacement normal. 

Dégagement électrique des leviers à ngoanx, %. 10 à la. 

Le levier à signaux est maintenu dans sa position de repos 
par l'arrêt de sa bascule à main H; à cet effet, celle-ci est 
munie d'un bras mn, qui porte en /une saillie latérale. 

En soulevant H,f heurte le levier ve, qui repose librement 
sur son axe, et tend toujours à prendre la position représentée 
dans le dessin, par suite de la position de son centre de gra- 
vité. 

Sur le même axe que ve se trouve le levier ed avec la tar- 
gette de; celle-ci porte la boite p munie <Tun pivot. Le levier 
opr porte en son pivot fixe et repose en r sur le talon ba, 
par l'intermédiaire d'un disque. 

Lorsqu'on dégage le levier à signal, 6a est attiré par f élec- 
tro-aimant E et laisse tomber ainsi le levier opr; en même 



temps, ce s'abaisse, ce qui lait glisser p dans une fente; de 
se porte sur la vis X et entraîne alors le levier ev. 

Celui-ci tourne alors de gauche à droite dans la position ev 
et permet ainsi de soulever la bascule H. 

Lorsqu'on tire le levier à signaux, la languette /soulève le 
levier eu' jusqu'à la position et?", d'où il retombe par son propre 
poids dans la position eV. 

Lorsqu'on ramène le levier a signaux, la languette/pousse 
le levier ev jusque dans la position ev 1 , ce qui soulève ed à 
une hauteur telle, que le talon 6a fait ressort sous opr et réta- 
blit la position de repos. 

Lorsqu'on abaisse la bascule H, ev revient aussi dans sa 
position primitive. On voit bien que par la levée de la bascule 
//, par suite de la pression de la languette / sur le levier ve, 
le dégagement des leviers ed, opr ne peut pas être empêché. 

Une plaque de tôle est en c o m mun ication avec de, laquelle 

est visible à travers une fente de la plaque indicatrice et 

montre dans la position élevée le rouge (fermé) et dans la 

| position abaissée le blanc (ouvert), et indique les numéros 

1 des leviers qui maintiennent fermé le signai en question. 

Avec le dégagement des leviers à signaux se trouve combiné 
un mécanisme de contrôle, grâce auquel le chef de station 
peut dans son bureau reconnaître la position de chaque levier 
à signaux. En voici la disposition : 

A l'appareil central, aussi bien qu'au bureau de la station, 
se trouve une source de courants, appelée machine <ïmdactio*. 

Entre les deux sources se trouvent , pour chaque levier à si- 
gnaux , un fil conducteur et un fil conducteur commun de re- 
tour. 

Chaque levier a dans le bureau une touche par laquelle 
son fil peut être introduit dans le circuit, ainsi qu'un tableau 
avec fenêtre , qui montre le blanc quand le courant est négatif 
et le rouge quand il est positif, ou réciproquement dans la 
position du repos, le tableau se trouve dans le circuit et sort 
du circuit par une pression exercée sur la touche. 

A l'appareil central, la source du courant est mise en activité 
par un axe a courant le long de la rangée des leviers à si- 
gnaux. 

A chaque levier se trouve calée , suivant cet axe , une petite 
roue dentée z , dans laquelle engrène la crémaillère m n , munie 
de dents appropriées , quand la bascule H est soulevée. 

Quand on dégage le levier à signaux , opération sans laquelle 
la bascule ne peut être soulevée, un commutateur *f fait sortir 
du circuit l'électro-aimant E et y introduit l'inducteur de l'ap- 
pareil central. 

Le changement de courant se produit par la chute de la tige 
de entre les deux boites p', p\ qui mettent 5* en mouvement 

Dès que la bascule H est soulevée et le levier à signaux 
attiré , il met en mouvement la petite roue z et en même temps 
l'axe a et produit ainsi un courant électrique qui passe par le 
tableau du bureau de la station et y produit un changement, 

En ramenant le levier k signaux, Taxe a est mis en mou- 
vement de la même façon , mais en sens contraire et ainsi se 
produit un courant opposé , qui remet le tableau du bureau 
dans sa position primitive. 

En résumé, je revendique les dispositions suivantes : 

i° L'emploi du mécanisme décrit pour la fermeture réci- 
proque des leviers à signaux et à aiguilles, dans les disposi- 
tions où la communication entre les aiguilles et l'appareil cen- 
tral est établie par des tringles destinées à pousser ou à tirer; 
les parties essentielles du mécanisme sont la coulisse reliée 
solidement au levier et ses deux châssis radiaux, qui sont mis 
en action par la bascule et transmettent leur mouvement aux 
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tringles de fermeture, par l'intermédiaire d'un levier à deux 
bras; 

2° Le dispositif pour l'ouverture des aiguilles; 

3° Le mécanisme de compensation, à laide d'un tambour 
à chaîne ajusté et d'un engrenage de crémaillère; 

4° Le dégagement électrique des leviers à signaux, dont 
les pointa principaux sont l'arrêt de la bascule par un levier 
libre ve et la combinaison de ce dernier avec les leviers opr, 
od et la tige de, qui, dégagés par l'intermédiaire de l'électro- 
aimant, pèsent sur le levier ve, de façon que la bascule peut 
se mouvoir librement; 

5° Le renversement de ce système de levier par la languette 
/, ainsi que le mouvement du mécanisme central produit par 
la crémaillère/, que porte la bascule. 
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Brevet n* 129893, en date du i" avril 1879, 
A M. Me fée, pour une nouvelle voie métallique pour 



chemins de fer. 



(Bstntt.) 



Le point essentiel du système consiste dans la forme et la 
disposition des longrines, lesquelles ont une foraia ondulée, 
faisant saillie des deux côtés de chaque rail alternativement. 

Les lignes du milieu ou axes de chaque longrine vont en 
serpentant ou en zigzag et croisent la ligne du milieu ou Taxe 
de chaque rail par intervalles. 

Les points où les lignes du milieu des rails croisent celles 
des longrines sont les points d'appui des rails. 



Brevet n* 130'i38, en date du 2 mai 1879, 

A MM. Siemens et Halskr, pour des appareils et moyens 
destinés à garantir la sécurité dans le service d'exploitation 
des chemins de fer. 

PL VII, fig. ià i5. 

Dans le but de garantir contre des collisions des trains cir- 
culant entre les stations ou bien encore sur le territoire même 
de ces dernières, on a pris des mesures qui ont pour but d'em- 
pêcher qu'un train ne puisse, au moyen d'un signal optique 
placé au passage, être admis sur une section du parcours qu'à 
la condition que le train précédent ait dépassé cette mêaae 
section. 

Cela suppose dans tous les cas l'accomplissement d'une 
manipulation mécanique de la part d'un agent préposé à la 
manœuvre, manœuvre qui ne doit pouvoir être exécutée 
qu'une fois et seulement lorsque le tram a réellement dépassé 
le poste desservi par cet agent. Si, au contraire ♦ la répartition 
de la manœuvre ou son exécution prématurée était à la dis- 
position de l'agent, des collisions de trains, du chef de négli- 
gences dans la manipulation des appareils à signaux, seraient 
quand même possibles. 

Supposons, par exemple, deux trains prêts à quitter le poste 
du block-système A pour se diriger \ers le poste B, et que le 
train précédent ait dépassé le poste suivant C. 

En ce cas, le signal débloqueur aura été transmis par le 
poste C et reçu par le poste B. 

Le signaleur du poste B met au passage le signal optique 
pour le train 2 qui lui est annoncé de 4. Si cet agent s'endor- 
mait, par exemple, et, en se réveillant, voyant l'heure régle- 



mentaire du passage du train à son poste écoulée, se disant 
que le train I a dépassé son poste, voulait réparer son omission 
imaginaire en se bloquant, cela entraînerait aux inconvénients 
ci-après: 

Le poste B en se bloquant a débloqué le poste A. 

Le train /, pendant son parcours de A vers B, peut ou bien 
être resté en détresse sur ce parcours, ou encore se trouve 
arrêté avant le signal du poste B. Cet état de choses pourrait 
donner lieu à une collision avec un train suivant 

De même, lorsque le signaleur du poste B n'aura pas en 
temps placé au passage son signal pour le train qui s'approche 
de lui, et, pour dissimuler son omission, se bloque précipi- 
tamment, aûn de pouvoir prétendre n'avoir pas encore été dé- 
bloqué, cela provoquerait non seulement un arrêt pour le 
train, mais, de plus, amènerait la possibilité du déblocage 
prématuré de la section encore occupée et conséquemment 
une collision avec un train suivant le premier. 

La présente invention comprend des dispositions qui re- 
médient et suppriment les défectuosités susmentionnées inhé- 
rentes aux signaux et aux appareils qui servent à leur trans- 
mission. 

Les figures 1 à 5 font voir les diagrammes de la disposi- 
tion qui a pour effet de ne permettre qu'une transmission 
unique pour un train d'un signal bloqueur, et cela seulement 
lorsque ce train a réellement franchi un certain point du par- 
cours. 

Les figures 1 à 5 indiquent les positions diverses occupées 
par le mécanisme en question. 

Le placement du signal, palette, disque ou autre organe à 
observer par le mécanicien dans la position indiquant le pas- 
sage, est opéré au moyen d'un levier ou d'une manivelle k, 
ûg.i. 

Lorsque la manivelle k occupe la position correspondant au 
placement à l'arrêt des appareils à signaux , le cliquet S pourra 
se loger dans l'entaille e lorsque l'on pressera la touche T, 
fi<?. a et 3. 

Si maintenant on se bloque, c'est-à-dire que le secteur 
porte- voyant R, actionné par les courants électriques, vient 
occuper la position fig. 4, le cliquet « est empêché de revenir 
vers le côté droit de Taxe du secteur, et maintient le cliquet S 
fixe dans l'entaille e. Le signal optique, palette du sémaphore, 
se trouve par ce lait calé à l'arrêt 

Le mouvement de la manivelle K, et par conséquent celui 
du signal également, est mécaniquement empêché jusqu'au 
moment du déblocage, où le secteur R vient réoccuper la 
position fig. 1. 

Ceci est le fonctionnement de nos appareils à signaux élec- 
tro-optique* qui font l'objet d'un brevet indépendant dont nous 
sommes les titulaires. 

Afin d'empêcher qu'un poste ne puisse se bloquer plusieurs 
fois en pressant sur la touche T à diverses reprises, on a prévu 
la cliquet d'arrêt 6, qui enraye le mouvement du bouton T, 
lorsque ce dernier a fonctionné une fois, aussi longtemps, 
fig. 5, que le déblocage n'a pas eu lieu et que, par cela 
même, le disque s que supporte la tige ( n'a pas libéré le cli- 
quet h, fig. a. 

Pour que, d'autre part, la transmission du signal bloqueur 
ne puisse avoir lieu avant que le train ait réellement iranchi 
un certain point du parcours, on a disposé le cliquet c, qui 
empêche la descente du bouton T aussi longtemps que le 
crochet d, qui s'oppose à ia chute du levier/, n'a pas été dé- 
gagé. Ce déclenchement a lieu par le train même. 

Ce dernier, en passant sur certain point du parcours, par 

3. 
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son poids fait fléchir le rail, fig. 1 à 5, ou bien les jantes des 
roues des véhicules, locomotives et wagons pressent sur un 
corps mobile placé à côté des rails, ûg. 6 et 7. 

Le mouvement ainsi produit par le train même a pour 
effet de déclencher le cliquet c. Ce déclenchement peut être 
obtenu soit directement au moyen de fils de traction ou de 
connexion rigides avec transmission de mouvement par des 
leviers coudés, fig. 6, ou bien à l'aide de l'électricité, fig. 7, ou 
enfin encore par la compression ou dépression d'air ou d'un 
liquide, fig. 1 à 5. 

Voici l'explication abrégée du mode de fonctionnement de 
cette disposition , qui reste le même avec l'emploi de tous ces 
moyens. 

Position fig. 1. — Le poste vient d'être débloqué; la voie est 
libre; le signal optique peut être placé au passage. Le poste 
ne peut se bloquer en pressant sur le bouton T, attendu que 
le cliquet c s'y oppose. 

Position fig. 2. — Le train, en franchissant la partie de la 
voie délimitée par le mécanisme déclencheur, a produit un 
mouvement qui , seul, peut provoquer le déclenchement du 
crochet d. 

Le levier/, sollicité par son propre poids , est retombé (dans 
sa seconde position) et a déclenché le cliquet v. 

Si, maintenant, on place à l'arrêt le signal optique en fai- 
sant mouvoir la manivelle K, le bouton manipulateur T peut 
être pressé vers le bas, ou, ce qui revient au même, le poste 
en question peut transmettre le signal qui le bloque lui- 
même. 

Position fig. 3. — Le bouton manipulateur T étant pressé 
vers le bas, les cliquets b,a agissent et le levier /vient de nou- 
veau à être enclenché par le crochet d. 

Position fig. 4. — Le signal bloqueur est transmis; le sec- 
teur B est remonté ; le cliquet a, par conséquent , ne peut pas 
venir réoccuper sa position sur le côté droit de l'arc du sec- 
teur. 

Position fig. 5. — Le bouton manipulateur 7 a été libéré ; le 
cliquet a maintient le cliquet S fixe dans l'entaille e; la mani- 
velle K, par suite de cela, ne peut plus être mue. Le cliquet b 
est venu se loger sous le bouton manipulateur T et empêche 
ce dernier d'être pressé derechef. 

A la réception du signal débloqueur, la position fig. 1 est 
de nouveau reproduite. Ces dispositifs peuvent trouver leur 
emploi dans les cas ci-après. 

Le levier ou la manivelle K, qui servent à la manœuvre des 
appareils à signaux (palette, disque, etc.), peuvent être rem- 
placés par un mécanisme de transmission du mouvement, ap- 
plicable pour les buts ci-après : 

i° Pour le placement ou l'enclenchement d'un seul ou de 
plusieurs signaux; 

a* Pour la manœuvre ou l'enclenchement d'un ou plusieurs 
excentriques ; 

3° Pour la manœuvre ou l'enclenchement simultané d'un 
ou plusieurs signaux et excentriques ; 

4° Pour la manœuvre ou l'enclenchement de ponts tour- 
nants, portes de tunnel, barrières, etc. 

Les dispositifs de mouvement ci-dessus décrits peuvent en- 
core être reliés avec l'appareil indiqué en deux positions dis- 
tinctes fig. 8 et 9. 

Si l'on imprime un mouvement ascensionnel k la tige h, 
fig. 8,1e cliquet C, lorsque ce mouvement est entièrement ac- 
compli, vient se loger dans l'entaille g , et empêche dès lors 
tout déplacement ultérieur de la tige h et des organes qui en 
dépendent. 



Par ce changement de position du cliquet C, ce dernier 
produit, au moyen d'un ou plusieurs contacts, l'ouverture ou 
l'interruption du circuit d'une ou plusieurs lignes télégraphi- 
ques spécialement affectées à ce service. 

Le mouvement de la tige h, munie d'une crémaillère, pro- 
duit la rotation d'un pignon denté qui supporte l'excentrique 1. 

Ce mouvement rotatif se borne k une seule révolution com- 
plète de l'excentrique. Par ce fait, la tige p descend et produit 
la tension du ressort K. 

Le cliquet /, sollicité par le ressort dont il est muni, peut 
venir s'appuyer sur la droite de l'axe m entaillé à demi. A côté 
de cela, la pointe n, venant s'appuyer sur le pivot du sécheur 
B, fait monter ce dernier vers le haut, attendu que la came 
de l'échappement cède sous la pression des dents du secteur, 
lors du mouvement de ce dernier dans le sens indiqué. Le cli- 
quet / s'appuie alors contre l'axe m et maintient la tige p dans 
sa position de dépression. 

Le cliquet C est engagé au dernier moment du complet ac- 
complissement du mouvement, et c'est alors qu'apparaît le 
disque blanc derrière le voyant D, position fig. 9. 

Si, maintenant, l'échappement ainsi placé est mis en mou- 
vement par des courants électriques arrivant, le secteur des- 
cend par son propre poids, l'axe m tourne suffisamment pour 
dégager le cliquet /, et la tige p peut céder à l'effort du res- 
sort K et lancer le cliquet C hors de l'entaille g, dont est pour- 
vue la tige h. 

Cela a pour effet d'ouvrir ou de fermer les contacts et le 
mouvement de la tige h, et, par conséquent, celui des organes 
qui en dépendent est de nouveau rendu libre. 

Les figures 8 et 9 font voir la combinaison de cette dispo- 
sition avec l'organe dit rocker, d'un appareil mécanique de 
manœuvre système Saxby et Farmer, ainsi que notre disposi- 
tion, qui peut s'adapter avec les leviers et tiges d'autres appa- 
reils mécaniques de manœuvre de genre analogue à celui re- 
présenté fig. 10. 

Finalement, on peut appliquer cette dispositon de telle 
sorte que, ainsi que le montre la figure 1 1, un verrou, servant 
au calage d'une série de leviers de signaux ou d'excentriques, 
reçoive son mouvement directement par le mécanisme W. 

Le calage étant accompli , le mouvement rétrograde du ver- 
rou est rendu impossible, et les contacts nécessaires (voulus) 
restent établis ou interrompus tant que le déclenchement n'a 
pas lieu. 

Ce déclenchement au moyen de courants électriques est in- 
diqué dans les figures 8 et 9. 

Toutefois le déclenchement pourra encore être réalisé d'une 
façon mécanique directe par l'entremise de transmissions de 
fils ou de connexions rigides, ou finalement par des moyens 
pneumatiques. 

Dans ce cas, l'axe m est relié au levier/, ûg. 12 , qui repose 
dans le crochet d; alors nous appliquons les mêmes déclen- 
chements que ceux décrits plus haut, pour obtenir le dégage- 
ment par l'action des roues du train de chemin de fer, même 
au passage au-dessus d'un point déterminé. 

L'objet de l'invention est d'une application générale pour 
les appareils de manœuvre centralisée de signaux et d'excen- 
triques , et pour son emploi à une ligne de chemin de fer mu- 
nie de signaux du block-système (cantonnement des trains 
par section). 

Voici son mode d'usage : 

Soient A , B, les limites d'une section de ligne de chemin de 
fer, présentant une, deux, trois ou un plus grand nombre de 
voies et comprenant un, deux, trois ou un plus grand nombre 
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d'excentriques, de positions de signaux, ponts tournants, 
portes de tunnel, barrières, etc. 

Supposons que chacun de ces groupes exige les manœuvres 
exactes des signaux, excentriques, ponts tournants, etc., dans 
le but d'une bonne transmission des signaux, et que Ton ait 
besoin d'une, deux, trois ou un plus grand nombre de com- 
binaisons, conformément aux diverses directions des trains 1, 

2,3... 

Les diverses directions des trains sont commandées par 
certains signaux optiques d'arrêt 1, a, 3..., placés aux 
points î, a , 3. . . et en B. 

La station A a la disposition sur ces signaux pour pouvoir, 
le cas échéant, les convertir en signaux de passage. Les points 
A, B, ainsi que î, a, 3. . . sont supposés munis d'appareils du 
block-système, et les dispositions objet de la présente inven- 
tion appliquées aux appareils à signaux placés à î, a, 3. . . au 
point il et au point B. 

Si, maintenant, les manœuvres des signaux, les calages 
respectifs, exigés pour une direction de train ont été exécu- 
tés dans tous les groupes d'une façon convenable, alors, lors 
de l'exécution des mouvements qui terminent toutes les ma- 
nipulations, les mécanismes dont ces mouvements dépendent 
s'enclenchent automatiquement, d après les combinaisons im- 
posées par les exigences de la sécurité des trains. 

De plus, si cela est nécessaire, ces mêmes relations et com- 
binaisons de mouvements assurent les communications élec- 
triques des conducteurs établis (lignes télégraphiques spé- 
ciales), par lesquels se transmettent les signaux de déblocage 
de A vers B, de l'un des groupes î, a, 3. . . vers A ou B, ou 
entre eux , ce qui rend possible le déblocage des signaux ex- 
trêmes correspondant à la direction des trains. 

Les mécanismes de mouvement, enclenchés automatique- 
ment dans les groupes et aux stations A , B, sont maintenus 
mécaniquement calés, jusqu'à ce que le train ait franchi les 
groupes i, a, 3. . . c'est-à-dire le parcours complet, et, par 
cela même, successivement déclenché les enclenchements, et 
de plus , jusqu'à ce que certains signaux débloqueurs, dont la 
transmission ne devient possible qu'après l'arrivée du train 
aux groupes î, a , 3. . . de A ou B, lors de son passage en cer- 
tains points, aient fait cesser les liaisons qui commandent la 
transmission des signaux pour ce train. 

La construction de dispositions ayant pour effet qu'un 
train roulant à pleine vitesse sur la voie fasse mouvoir auto- 
matiquement un signal rencontre des difficultés particulières, 
par le fait que la vitesse dont sont animées de ce chef les 
pièces mues par le train devient excessivement grande. 

H en résulte que pour rendre ces organes suffisamment ré- 
sistants, on arrive à leur donner des dimensions exagérées, 
sans toutefois être à l'abri pour cela de ruptures ou de dété- 
riorations, ce qui est de nature à compromettre la sécurité 
dans le fonctionnement de ce genre d'appareils de transmis- 
sions de signaux. 

De plus, il faut que l'appareil ne produise d'effet de trans- 
mission ou de déclenchement d'un signal que dans un seul 
sens de la marche du train, alors que dans le sens contraire, 
il faut que la disposition en question ne produise aucun effet , 
ou bien provoque le mouvement ou le déclenchement d'un 
signal autre et différent du premier. 

Pour arriver à une solution convenable, nous employons un 
appareil, lequel, placé en un point déterminé de la voie, sous 
l'action du train traversant cette dernière avec des vitesses va- 
riant du minimum au maximum, permet ainsi d'obtenir la 
manœuvre automatique de signaux par le train même, selon 



le sens de sa marche, au moyen de la compression continue 
d'air contenu dans un corps creux formé de caoutchouc. 

Cette disposition est représentée fig. i3 à îô. 

Fig. i3, vue longitudinale. 

Fig. i4 et i5, sections transversales en deux positions diffé- 
rentes de l'appareil. 

A côté du rail S, une caisse solidement construite en fer se 
trouve fixée au moyen de boulons. Cette caisse contient un 
tuyau de caoutchouc de forte dimension G , ou tout autre corps 
creux en caoutchouc compressible, et ainsi disposé le long 
du rail. 

Le tuyau de caoutchouc en question porte à ses deux extré- 
mités un raccord au moyen duquel il est relié au tube r, qui 
sert à la transmission de l'effet produit dans le tuyau de caou- 
tchouc. 

La caisse K est recouverte par une tôle formant ressort b, 
laquelle repose librement dans le crochet h. 

La roue de wagon, pressant avec son bandage sur la tôle 6, 
produit une dépression de cette dernière et, conséquemment , 
comprime le tuyau de caoutchouc. 

Cette compression devient ondulatoire et progressive avec 
le parcours de la roue, et a pour effet immédiat d'imprimer 
au volume d'air contenu dans le tuyau de caoutchouc un mou- 
vement de propulsion , à partir du bout primitivement com- 
primé , et de lancer cette colonne d'air hors de l'autre bout du 
tuyau de caoutchouc. 

Si ce dernier orifice communique hermétiquement avec les 
conduits tubulaires de jonction avec l'appareil à signaux, il se 
produira dans ce circuit tubulaire un courant d'air continu, 
qui fera mouvoir le déclenchement, objet de la première par- 
tie du présent brevet Par contre , l'appareil subissant l'action 
du roulement d'un train en sens opposé, l'air comprimé dans 
le tuyau de caoutchouc à l'extrémité de ce dernier, qui n'est 
pas relié à un réseau tubulaire, est simplement projeté au de- 
hors, sans que le signal soit affecté de ce chef. 

Dans le cas où il faut que les trains traversant l'appareil 
provoquent un signal dans les deux sens de leur marche, on 
place dans la caisse de fer deux tuyaux de caoutchouc indé- 
pendants entre eux, dont les extrémités, placées en regard 
l'une de l'autre, communiquent avec les deux conduits tubu- 
laires et dont les deux orifices restent ouverts. 

En résumé, nous revendiquons: 

i° L'application des dispositions mécaniques décrites ci- 
dessus à nos appareils du block-système ou à d'autres réalisant 
le cantonnement des trains par sections , ces dispositions ser- 
vant à enclencher mécaniquement les appareils en question 
ou à les bloquer aussi longtemps qu'ils n'auront pas été dé- 
clenchés par l'exécution de mouvements et de manœuvres, 
lesquels eux-mêmes, à leur tour, sont subordonnés à l'exécu- 
tion d'autres signaux automatiques ou à main ; 

a° Les dispositions décrites pour produire ces signaux dans 
le genre de clefs à secret et leurs effets d'ouverture et de fer- 
meture ; 

3* Particulièrement la dépendance établie de façon que le 
signal permettant le passage à un train ne puisse occuper 
cette position , qu'à condition que préalablement les excentri- 
ques et autres signaux occupent la position voulue et soient 
calés dans cette position, et cela pour tous les faisceaux d'ex- 
centriques et de signaux à parcourir par le train: le tout selon 
la présente description; 

4* L'application faite de la façon décrite d'un tuyau de 
caoutchouc, ou de tout autre corps compressible, pour la pro- 
duction automatique d'un signal pneumatique continu par un 
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train de chemin de fer franchissant un point déterminé de la 
voie dans une direction déterminée également 

Certificat en date du 99 octobre 188 r. 

Pi. VU, 6g. 16 et 17. 

Dans les appareils à signaux employés jusqu'ici dans le ser- 
vice d'exploitation des chemins de fer pour réaliser le bfock- 
système, pour couvrir les trains à 1 arrière, et pour, autant 
que ce genre d'appareils n'est pas muni des dispositifs objet 
du brevet, la possibilité ne se trouve pas exclue, que, lorsque 
deux ou un plus grand nombre de signaux sont manœuvres 
d'un même point et que la faculté existe de Moquer simulta- 
nément deux signaux, pour le cas où le Mocage d'un certain 
signal est exigé, on se trompe sur l'un ou l'autre des deux 
signaux à manœuvrer. ( Textuel.) 

Cela entraine le danger que le déblocage inopportun d'un 
signal de couverture, se trouvant à l'arrêt à l'arrière d'un 
train qui s'approche, puisse être provoqué, et que, par cela, 
l'accès dans la section du block-système puisse être permis à 
un second train. 

En remplacement des dispositions formant l'objet du bre- 
vet, on peut faire usage dans c^ cas spécial d'un dispositif 
plus simple fournissant la sécurité pour cela. 

Comme la transmission de tout signal de block-système doit 
être toujours précédée de la manœuvre au passage d'un signal 
optique et ensuite de la manœuvre à l'arrêt de ce même si- 
gnal, on a le moyen de faire fonctionner un appareil de sé- 
curité empêchant l'usage erroné du faux bouton du block. 

Nous relions dans ce but, avec les manivelles ou leviers 
connus servant à la manœuvre de signaux optiques , un dis- 
positif formant l'objet du présent brevet et décrit ci-après et 
représenté fig. 16 et 17. 

S, cliquet d'arrêt, lequel, par lat pression exercée sur le 
bouton du block par l'entremise de la tige t , s'engage dans 
l'échancrure e du disque D, et assure, de la façon connue 
pour les appareils du block* système, l'enclenchement usité à 
l'arrêt du signal* 

Au-dessous de ce cliquet d'arrêt se tsouve placée une pièce 
q, tournant sur le pivot r et pressée dan* sa position de repos 
par un ressort contre un point d'appui ficte a. 

Une came, dont est munie latéralement cette pièce, vient 
passer au-dessus d'un second cliquet w, qui tourne sur le pi- 
vot r. Ce dernier cliquet, lorsque la pièce q est tournée vers 
la droite, vient se placer de telle façon, devant la came laté- 
rale de la première pièce, que l'on peut faire descendre dans 
l'échancrure la pièce 5. 

Cela étant, le cliquet 10 descend suffisamment bas pour que 
la pièce; q, cédant à l'effort de son ressort, puisse librement 
se mouvoir vers la droite. Par suite de cela, la pièce q vient 
s'appuyer contre la surface de 5 et ne s'engage plus dans le 
cliquet w. 

Si maintenant le cliquet d'arrêt S , dans le cas d'un déblo- 
cage, vient de nouveau réoccuper la position indiquée dans 
le dessin, alors la pièce t vient se placer au-dessous de S , et 
empêche ainsi que Ton ne puisse se bloquer une seconde fois, 
avant que l'on ait d'abord placé le signal une fois au passage 
et ensuite seulement replacé à l'arrêt. 

Avec le mouvement de la manivelle k, le disque D tourne 
de la quantité suffisante pour que la came x que porte ce 
disque puisse pousser la pièce q suffisamment loin -en ar- 
rière, afin que le cliquet w vienne se placer devant la pièce q 
«t empêcher le mouvement en arrière du disque. 



Par ce (ait, la manœuvre du sigual du block-système, c'est- 
à-dire le déblocage du signal optique d'arrêt à l'arrière, ne 
devient possible qu'après que le signal aura été une ibis ma- 
nœuvré hors de la position d'arrêt dans celle de passage et de 
retour. 

Pour le cas où les deux voyants du block seraient an blanc, 
voie libre, le signaleur ne pourra presser que le bouton du 
block, dont il aura manœuvré au préalable le signal correspon- 
dant, de manière qu'il ne pourra être commis d'erreurs de 
sa part 

En résumé, nous revendiquons l'application faite à nos ap- 
pareils du block-système, ou à d'autres analogues, des dispo- 
sitifs mécaniques ci-dessus décrits , en remplacement des en- 
rayages e, d décrits dans le brevet, par lesquels dispositifs la 
transmission d'un signal de déblocage est rendue dépendante 
de l'usage une fois fait au préalable de la permission reçue de 
placer le signal au passage, et la sécurité est obtenue contre 
une erreur dans la manœuvre ou une confusion dans l'usage 
des boutons manipulateurs des biocks. 



BasvBT n* 150640, en date du ta nui 187a, 
A M. Sassb, pour une mwoelk construction des rails de 
chemins de fer et leur fabrication spécialement an laminoir. 

(Extrait. } 

PkViil. 

Fig. 1 et a , coupe verticale et élévation Latérale du nouveau 
profil du rail. 

Fig. 3, nouveau mode de jonction, mi-partie en élévation, 
mi-partie en section verticale. 

L'idée essentielle <nu préside à mon invention consiste à 
faire les rails pour chemins de fer avec trois têtes ou cham- 
pignons, c'est-i-dire à former les rails avec trois chemins ou 
sucfaces de roulement courant d'un bout à l'autre et se pré- 
sentant entre eux équidistants, c'est-à-dire suivant un triangle 
éqanlatérai. 

La figure 1 montre cette nouvelle construction, où 6,c,d 
sont les trois champignons semblables l'un à L'autre, équi- 
distants et inscrits dans une même circonférence, de sorte . 
que, quel que soit le champignon qui a besoin d'être changé % 
mon rail se prête à cette substitution sans exiger la mise au 
rebut dudit rail. 

Pour la fabrication de mon nouveau rail, j'emploie deux, 
laminoirs , l'un pour dégrossir, l'autre pour finir. Le dégros- 
sisseur peut être un laminoir ordinaire avec deux cylindres 
dotés de rainures ad hoc; mais, pour le finissage du raiU il 
faut un laminoir spécial T qui cependant peut être de construc- 
tion variée. 

Ce laminoir consistera principalement, comme on le voit 
fig. 3, en trois cylindres e,f, g, tournés et cannelés d'après 
le profil du rail , accouplés entre eux par des engrenages co- 
niques et réglés par des vis h; ces vis, retenues dans le bâti x, 
agissent sur des coussinets k M où sont ajustés les tourillons, 
des cylindres. 

a/, 6g. 3 , cylindres sectionnés. 

y', vue extérieure des mêmes cylindres. 

x, bâti coupé. 

y, bâti en élévation. 

Le dessin est suffisamment explicite et fait bien comprendre 
la nouveauté du laminoir finisseur, dont la construction est 
une de mes revendications. 

Les figures 1 et a montrent un mode de jonction des rails 
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plus simple que celui ordinaire ; il est applicable spécialement 
pour le joint de mes nouveaux rails , et consiste en un bou- 
lon i, de section ovale, avec une tète k, aussi ovale, une 
rondelle ou plaque de résistance /, semblable à la tète k; celle- 
ci et la plaque l sont conformées d'après le proûl du rail, et le 
boulon s'ajuste dans les trous oblongs m, réservés à chaque 
bout de rail dans les trois branches qui réunissent les cham- 
pignons entre eux. 

h, écrou de serrage. 

Deux des tètes b, d du rail constituent patin ou base du rail 
quand 1* autre forme chemin de roulement. 

Les tètes b, d s'ajustent dans un sabotage des traverses t et 
reposent aux joints sur une semelle de fer a. 

Cette semelle maintient les raHs au niveau l'un de l'autre 
et évite ainsi !a secousse nuisible des roues , lors de leur pas- 
sage d'un rafl sur l'autre. 

Deux tiers du coût de l'assemblage des rails ordinaires peu- 
vent être économisés par ce nouveau système d'assemblage ; 
en outre , on obient une plus grande stabilité qu'avec les rails 
connus , assemblés par éclissage à plusieurs boulons. 

Certificat d'addition en date 4u 17 février 1881. 



Brevet n° 130889, en date du 97 mai 1879, 

A M. Haarmann, pour un système de superstructure 
avec traverses de fer et selles reliant les rails aux traverses. 

(Extrait. ) 

PL Ul, fig. 1 à ra. 

Dans les systèmes de construction de traverses de fer forgé, 
fonte, fer fondu ou acier fondu , usités jusqu'ici, i'inc&natson 
habituelle vers Taxe de la voie était donnée aux rails en cin- 
trant les traverses. 

Ce mode de construction diminue notablement la durée et 
la solidité des traverses, tandis que, dans mon système, la tra- 
verse reste droite, comme le représente la figure 5 et comme 
on le verra d'après la description suivante. 

L'inclinaison nécessaire des rails (ordinairement 1/20) est 
obtenue au moyen des selles S, ainsi qu'il est représenté dans 
le dessin. Ces selles ont une forme correspondante à celle de 
la traverse et sont munies de deux nervures ou rebords r, r*, 
ou bien d'une seule nervure r, placée du côté extérieur des 
rails, afin d'empêcher le déplacement latéral des rails; elles 
sont en fonte, 1er forgé, fer fondu ou acier fondu, et sont 
disposées sur les traverses de telle façon qu'elles ne puissent 
se déplacer, ni dans le sens longitudinal, ni dans le sens trans- 
versal. 

Cette dernière condition peut être réalisée de différentes 
manières; le but est atteint, par exemple, comme le montre 
le dessin , au moyen de jambes n, *' et d'un appendice cen- 
tral a. 

La selle elle-même est représentée fig. 1 à 3 , et sous une 
forme légèrement différente fig. 6 à 8. 

La liaison de la traverse avec le rail a lieu à l'aide des cram- 
pons K, K! et du boulon C. 

Pour faciliter l'intelligence du système, ces crampons sont 
représentés fig. 10 et 1 1. 

Fig. 10, crampon extérieur avec ouverture longitudinale 
correspondant à l'épaulement du boulon b, afin d'empêcher 
le boulon de tourner. 

Fig. 11, crampon intérieur. 

Fig. 1 2 , boulon 6. 



Comme la selle est fixée d'une manière invariable dans la 
traverse et ne peut se déplacer, et comme le mouvement des 
rails est déjà empêché dans le sens latéral par les nervures r, 
les crampons ne servent qu'à prévenir le renversement des 
rails. 

Aussitôt que les crampons sont serrés par le boulon , ils at- 
teignent ce but , mais permettent cependant le déplacement 
des rails sur la selle, parce qu'ils ne font que serrer la selle 
entre eux. 

Si l'on veut attacher de l'importance à ce que les deux 
crampons aient le même profil , on peut atteindre ce résultat 
en faisant en- sorte que le crampon extérieur, qui n'a pas à ré 
sister au renversement, recouvre moins que le crampon inté- 
rieur; de cette façon, on serre non seulement la selle, mais 
encore les rails entre les crampons, et Ton empêche ainsi le 
déplacement des rails. 

La forme de la traverse, fig. 1 à 3 , est choisie de manière 
à permettre une hauteur minimum de la selle; celle-ci peut 
d'ailleurs être creuse. 

A cet effet, la traverse est munie au milieu d'un enfonce- 
ment dans lequel vient se placer le boulon avec son écrou du 
côté intérieur de la voie. 

La figure 4 correspond à la forme de traverse employée jus- 
qu'ici, et la selle doit avoir, dans ce cas, une hauteur légère- 
ment plus grande. 

Veut-on supprimer la rigole médiane qui existe dans les fi- 
gures 1 à 3, et diminuer en outre la hauteur de la selle, on 
peut employer le système de construction représenté fig. 9, 
dans lequel la semelle du rail est placée juste au-dessus du 
boulon; la selle est munie, à cet effet, d'une échancrure demi- 
circulaire indiquée dans les figures 6 à 9. 

L'inventeur se réserve aussi d'employer cette selle pour un 
profil de rail à double bourrelet ou pour tout autre profil de 
rail, le principe de la construction restant le même et la 
forme seule variant légèrement. 

Certificat en date du 1" août 1881. 
(Extrait.) 

PL 111, fig. i3 à 18. 

La traverse A , dont la forme a été indiquée dans le brevet, 
n'est pas courbée. 

L'inclinaison voulue des raHs C est produite par les pièces 
ou semelles B, qui, du côté extérieur, sont munies de contre- 
forts m, n. 

Les contreforts n s'engagent dans les traverses convenable- 
ment percées, de manière que les semelles ne peuvent se dé- 
placer. 

Afin d'obtenir l'élargissement voulu de la voie avec des tra- 
verses percées de la même façon, les contreforts sont de dif- 
férentes formes, fig. i3 et 16 à 18. 

Vers l'extrémité delà voie, les patins des rails s'appuient 
contre les contreforts m, tandis que les rails sont fixés à l'in- 
térieur de la voie par des plaques D et par des vis E. 

Lorsqu'on se sert de traverses uniformément percées, les 
plaques sont convenablement façonnées pour pouvoir servir 
aux différents surélargissements de la voie. 

On peut se servir également, au lieu de la traverse A, de 
traverses de n'importe quelle autre forme ; la forme de la se- 
melle B peut différer de celle décrite ci-dessus. 

Le point essentiel , c'est la liaison de la pièce K avec les 
contreforts m,n, c'est-à-dire avec tous les deux ou un seul 
contrefort. 
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Les semelles sont fabriquées en fer fondu, laminé et ouvré; 
cependant on peut se servir également d'acier ou de fonte. 



Brevet n* 131535 , en date du 1" juillet 1879, 

A MM. Delettbbz, pour un type d'aiguillage automatique 
pour changements de voies et bifurcations de tramways ou 
chemins de fer sur routes. 

Pi. I. 

L'aiguillage ci-dessous décrit a pour but d'améliorer les 
conditions de fonctionnement et d'entretien des aiguillages 
de tramways, en supprimant complètement la fonte comme 
surface de roulement, et en la remplaçant, d'une part, par le 
rail et le contre-rail qui se continuent sur l'aiguillage sans 
interruption, et, d'autre part, par deux aiguilles mobiles en 
acier, réunies entre elles par une barre articulée, qui rend 
les deux aiguilles solidaires et sur laquelle agit un ressort ou 
contrepoids qui ramène toujours ces deux aiguilles dans le 
même sens. 

Fig. 1, plan d'un aiguillage complet. 

Fig. 2 , coupe transversale par la barre articulée qui réunit 
les deux aiguilles d'acier. 

L'aiguillage se compose de rails a et de contre-rails b, d'une 
forme quelconque, qui se continuent les uns en voie droite, 
les autres en voie courbe pour former la bifurcation; le rail 
et le contre-rail sont supportés et réunis ensemble par des 
coussinets de fonte c, c, c*, c*, fixés eux-mêmes sur des tra- 
verses de bois d, qui assurent l'écartement rigoureux de l'ai- 
guillage. 

Les rails et le contre-rail a, b s'arrêtent aux coussinets c 
et sont continués par les deux aiguilles mobiles d'acier e, 
qui s'articulent en/, au moyen d'un goujon rivé sur l'aiguille 
et qui entre simplement dans un trou percé dans le cous- 
sinet c. 

Ces deux aiguilles d'acier e sont réunies par la barre g, qui 
passe à travers les contre-rails, et se trouve logée dans une 
boite de fonte h , fixée aux deux coussinets c 1 , au moyen de 
pattes et de boulons. 

Cette boite de fonte traverse la voie, placée entre deux ran- 
gées de pavés et fermée, k la partie supérieure, par un cou- 
vercle de fonte striée k, de façon à ne pas gêner la circula- 
tion des chevaux. 

La barre de réunion g est articulée en deux points pour faci- 
liter le mouvement de rotation des aiguilles autour des axes/ 
et elle est sollicitée dans un certain sens par un ressort quel- 
conque m, qui est ici un ressort à boudin, ou bien par un 
contrepoids dans le genre de celui indiqué fig. 3, de façon à 
mettre les deux aiguilles dans la position indiquée par le plan 
et à les y ramener, lorsqu'une voiture , venant prendre l'ai- 
guille par le talon, l'a forcée à s'ouvrir. 

La barre g est de plus munie en son milieu d'un écrou de 
réglage, qui permet de régler l'écartement des deux aiguilles, 
de façon qu'elles touchent toujours ensemble sur le rail et 
sur le contre-rail. Avec celte disposition , la voie sera toujours 
ouverte dans le même sens, et l'on évitera que l'une des 
roues ne prenne la voie courbe pendant que l'autre continue 
sur la voie droite, ce qui détériore les aiguilles et risque de 
casser les essieux. 

Les aiguilles e reposent à leur passage sur les coussinets de 
fonte c, c', c*, c 3 ; de plus, elles sont traversées par des bou- 
lons n, qui maintiennent l'écartement du rail et du contre- 



rail et empêchent l'aiguille de se relever, et, par conséquent, 
le goujon /de sortir du trou qui lui est ménagé dans le cous- 
sinet c. 

Enfin, dans le cas où l'aiguille doit être employée, non à 
un changement de voie, qui exige que la voiture marche tou- 
jours dans le même sens, sens indiqué par les flèches, mais 
bien à une bifurcation pour laquelle la voiture doit prendre, 
soit la voie de droite, soit la voie de gauche, on ajoute k l'ex- 
térieur une boite de fonte p, qui est comme le prolongement 
de la boîte de fonte de barrage. 

Cette boîte p, réunie au coussinet c* et supportée par la 
traverse, sert d'enveloppe et de support k une tige de fer q, 
qui traverse le rail a pour venir s'appuyer sur l'aiguille d'acier 
par l'une de ses extrémités, l'autre extrémité se terminant en 
fourchette. Au-dessus de cette fourchette et dans le couvercle 
de la boite de fonte est ménagée une ouverture par laquelle 
on peut passer un levier il, au moyen duquel, en tirant dans 
la direction de la flèche, on agit sur l'extrémité de la pièce q 
pour ouvrir l'aiguille pendant que la voiture passe. Lorque la 
voiture est passée, on retire le levier que le conducteur remet 
dans la voiture, de façon que rien ne gêne la circulation, et 
le ressort m ramène les aiguilles dans la position primitive. 

Enfin on peut aussi supprimer le ressort m et la boite de 
fonte p avec sa manœuvre pour ouvrir les aiguilles, tout en 
les laissant solidaires l'une de l'autre au moyen de la barre g, 
et ne faire que pousser l'aiguille, soit dans un sens, soit dans 
l'autre, suivant la voie que l'on veut prendre. Dans ce cas, les 
aiguilles restent constamment dans la position où on les a 
mises, mais, étant toujours solidaires, elles forcent toujours 
les deux roues k prendre la même direction. 

Nous revendiquons les dispositions spéciales que nous ve- 
nons de décrire pour les aiguillages de tramways ou de che- 
mins de fer sur routes, avec surfaces de roulement à rails con- 
tinus et à deux aiguilles mobiles solidaires l'une de l'autre. 



Brevet n* 131553, en date du a juillet 1879 , 

A M. Donnay, pour une machine à percer portative, 
applicable au perçage à la main et sur place des rails de 
tramways, chemins de fer, etc., ainsi que de toutes pièces 
d'un déplacement difficile. 

(Extrait.) 

PI. IV. 

Cet appareil se divise en deux parties bien distinctes : 

1 9 La machine proprement dite; 

2* Le mode d'attache de la machine. 

Les figures 1 et a représentent la machine proprement 
dite. 

Cette machine se compose d'un bâti a qui reçoit tous les 
mouvements de la commande au foret, ainsi que des avances 
automatiques et à la main. 

L'arbre b est actionné à bras à l'aide de la manivelle c qui 
sert de commande principale au foret. 

La commande se transmet à l'arbre porte-foret d par deux 
roues coniques e, e'. 

Cet arbre est tenu k sa partie inférieure par la douille de 
la roue é qui lui sert de collet, et sa partie supérieure tourne 
librement dans la vis creuse/. 

La vis /et l'arbre d sont reliés ensemble à l'aide de ron- 
delles trempées et d'écrous de serrage. 

L'écrou h peut tourner dans le collet supérieur. 
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En dehors du bâti a, l'arbre 6 reçoit une roue droite j qu'on 
embraye ou désembraye à volonté avec cet arbre b, sur un 
cône à friction à l'aide du petit volant k. 

A ce moment, la roue droite j entraîne la roue droite l ca- 
lée sur une extrémité d'un petit arbre intermédiaire m; k 
Vautre extrémité de cet arbre m est montée la vis sans fin n, 
qui transmet alors le mouvement à la roue striée o calée sur 
l'écrou h. 

U suffît alors d'empêcher la vis creuse /de tourner pour 
obtenir le mouvement automatique du foret. 

A cet effet, la rondelle excentrée p porte un petit tenon qui 
vient s'enclencher dans une rainure longitudinale de la vis 
creuse/. 

Pour manœuvrer le foret à la main, il faut au contraire 
déclencher la rondelle excentrée p, et puisque l'écrou est re- 
tenu par la vis sans fin, on manœuvre directement la vis 
creuse /au moyen du petit volant r. 

Toutes ces dispositions ont permis d'établir la machine 
dans un espace excessivement réduit, en même temps qu'elles 
laissent les manœuvres facilement accessibles. 

Installation de la nachine pour percer iw place les rails 
de tramways, 

Fîg. 3 et 4, appareil disposé pour le perçage sur place des 
rails de tramways ou autres en vue de l'application des éclisses 
sans démontage de la voie. 

11 suffît de rattacher au rail et à la longueur une équerre 
de fonte s reliée à deux étriers de fer t, t', qu'on fixe après la 
voie à l'aide de clavettes a enfoncées au marteau. 

On place alors une machine de chaque côté de l'équerre s, 
afin que deux hommes travaillant ensemble puissent passer 
deux trous à la fois et en très peu de temps. 

Installations diverses. 

Pour le perçage de grosses pièces mécaniques , on peut avoir 
d'autres installations en se rapportant au travail qu'on veut 
produire. 

Fig. 5, machine tenue sur une colonne cylindrique v , qu'on 
vient monter en un point quelconque de la pièce À travailler, 

Fig. 6, machine fixée sur une semelle y à base pivotante 
dans une coulisse circulaire; c'est la semelle y qu'on vient 
monter sur la pièce à travailler. 

En un mot, il est facile d'y appliquer tous les systèmes de 
montage employés pour le cliquet ordinaire que cette machine 
a surtout pour but de remplacer avantageusement soit comme 
rapidité d'exécution, soit même comme facilité dans l'exacti- 
tude qu'on veut obtenir. 



Brevet n* 131677, en date du 10 juillet 1879 
( Brevet anglais expirant le a$ mai i8o3 ) , 
A M. Bbown, pour un système de traverses ou longrines 
et coussinets combinés pour chemins de fer. 

(Extrait.) 

PLI. 

Cette invention consiste en un nouveau système de tra- 
verses ou longrines et coussinets combinés pour chemins de 
fer. 

Ces traverses ou longrines et coussinets combines, qui sont 
décrits ci-dessous et représentés dans le dessin, sont d'une 
«olidité et d'une efficacité très grandes, et en même temps 
sont d'une fabrication économique. 



Je fais la traverse de chemin de fer en fer ou en acier laminé 
en barres, et près de ses extrémités je poinçonne ou je dé- 
coupe un ou plusieurs trous; ou bien, en laminant le fer ou 
l'acier en barres, je forme des enfoncements, des nervures ou 
des ondulations, soit sur toute la longueur de la barre, soit 
aux parties qui, quand la barre est découpée en longueurs 
voulues, forment les extrémités de la traverse. 

Je place les extrémités des barres ou traverses de l'espèce 
décrite dans les moules dans lesquels on coule les coussinets, 
de sorte que la fonte ou l'acier en fusion , lorsqu'on le verse 
dans les moules, forme les coussinet», et en même temps 
attache ou relie les coussinets aux traverses, parce que la fonte 
ou l'acier en fusion coule dans les trous, ou entre dans les en- 
foncements, ou s'engage avec les nervures ou ondulations; ou 
bien encore on peut retourner en haut les extrémités de la 
traverse et couler les coussinets sur ces extrémités retour- 
nées, le côté extérieur de chaque coussinet étant fait en fer 
forgé ou en acier, renforcé ou supporté par de la fonte ou de 
l'acier. 

Pour donner plus de portée à la traverse aux parties vou- 
lues, on peut couler de larges plaques ou rebords de fonte ou 
d'acier sur la traverse aux parties où la plus grande portée est 
nécessaire. 

Cette invention est applicable aussi bien aux longrines et 
coussinets combinés qu'aux traverses et coussinets combinés. 

Fig. 1 et 2 , élévation et plan de l'extrémité d'une traverse 
de fer ou d'acier laminé et son coussinet faits selon mon in- 
vention ; le coussinet convient pour supporter un rail à double 
champignon. 

Fig. 3, coupe suivant a, fig. 2. 

Fig. 4i coupe suivant b, fig. 1. 

Fig. 5, plan du bout de la traverse avant que le coussinet 
soit coulé dessus. 

Fig. 6, série de traverses et leurs coussinets faits selon mon 
invention et dessinés sur échelle plus petite. 

Fig. 7, longrine et ses coussinets faits selon l'invention. 

Je fabrique les traverses c en fer ou en acier laminé en barres, 
et près des extrémités de chaque traverse je poinçonne ou je 
découpe une série de trous marqués d 1 , d, comme on le voit 
fig. 5, c'est-à-dire, je pratique un grand trou de forme 
oblongue d 1 au milieu de la traverse, et des trous d plus pe- 
tits aux bords. 

Je ne me limite pas cependant quant aux dimensions , à la 
forme, à la position ou au nombre de ces trous. 

Pour foire le coussinet et ses attaches, je prends un mo- 
dèle de forme telle que non seulement il formera le moule 
pour couler le coussinet, mais il formera aussi la base du 
moule ou l'espace ou cavité de forme propre à foire une pièce 
de fonte pour entourer la partie de la traverse à laquelle le 
coussinet doit être coulé. 

Un moule ayant été fait au moyen d'un modèle de l'espèce 
décrite, d'après la manière ordinaire de foire les moules en 
sable, on place l'extrémité de la traverse c dans le moule, 
puis on y coule de la fonte ou de l'acier en fusion. 

De cette manière, un coussinet e est coulé sur la traverse, 
et le métal en fusion remplit en même temps la base du moule 
et entoure l'extrémité de la traverse, comme on le voit fig. 9. 

Le métal en fusion traverse aussi et remplit les trous d 1 , d 
dans la traverse c, de façon à relier le côté supérieur ou 
corps e du coussinet à la partie coulée sur le côté inférieur 
de la traverse. De cette manière, le coussinet e est formé sur 
la traverse c et y est en même temps attaché, le rétrécisse- 
ment du métal coulé sur la traverse, combiné avec les liens 
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ou pièce* de connexion formée par le métal qui entre dans 
les trous de la traverse, assurant la réunion solide du coussi- 
net à la traverse» 

Le coussinet même est aussi renforcé par sa base, qui est 
attachée à la traverse de k manière décrite. 

On comprendra la manière dont le métal fondu à la base 
du coussinet e entoure et grippe les bords et le côté inférieur 
de la traverse c, âg. i à 4. 

Le lien ou pièce de connexion du milieu formé par la fonte 
ou l'acier en fusion qui pénètre dans le trou d* est marqué #, 
fig. 4, et les liens ou pièces de connexion formés par la fonte 
on l'acier en fusion qui coule à travers les trous d aux bords 
de la traverse c sont représentés fig . % et sont marqués a*. 

Au lieu de couler le coussinet d'une pièce sur la traverse, 
on pourrait couler sur celle-ci seulement la base du coussi- 
net, cette base étant pourvue à ses côtés de rainures en queue 
d'aronde, et Ton pourrait insérer dans ces rainures les joues 
ou parois latérales du coussinet faites en fer ou en acier, et 
les fixer au moyen de clavettes ou coins ou autrement 

Cette modification permet de remplacer sans difficulté les 
coussinets brisés ou endommagés. 

Quoique j'aie représenté un coussinet propre à supporter 
un rail à double champignon fixé par une clavette ou coin 
de bois ou de métal, cependant on pourrait couler des cous- 
sinets et les attacher aux traverses de formes propres à sup- 
porter des rails d'autres formes sectionneiles, et l'on pourrait 
donner aux assises de ces coussinets les inclinaisons néces- 
saires pour donner aux rails qu'ils supportent la pente conve- 
nable. 

Les extrémités de la traverse e peuvent être retournées en 
haut, et l'on peut couler les coussinets sur ces extrémités re- 
tournées. Dans ce caa, le coté extérieur de chaque coussinet 
serait en fer forgé ou en acier, supporté par de la fonte ou de 
l'acier fondu; ou bien il n'est pas nécessaire que le métal 
fondu entoure ou grippe les bords de la traverse. 

Cette modification de mon invention est représentée en 
coupe fig. 8. Je préfère dans ce caa garnir la traverse e de 
nervures h sur les côtés opposés de l'extrémité de la traverse 
sur laquelle on doit couler le coussinet t et entre ces nervures 
on fiât couler le métal formant la base du coussinet comme 
il est représenté; les liens ou pièces de connexion formés par 
le passage du métal en fusion à travers les trous dans la tra- 
verse sont marqués 1; ou bien on pourrait donner plus de 
portée à la traverse, et de préférence à la partie de la tra- 
verse où le coussinet est coulé, en faisant couler de larges re- 
bords, plaques ou patins en même temps que le coussinet 

Fig. 9, coupe d'une traverse ayant une large portée, rebord 
ou pied coulé en même temps que le coussinet e. 

Au lieu des rebords ou de la portée k, on pourrait, si c'est 
nécessaire , couler des plaques sur le coté inférieur de la tra- 
verse à d'autres parties. 

Les rebords ou parties larges de la traverse décrite donnent 
à celle-ci une assise très ferme sur le ballast du chemin de fim 

Dans l'exécution de mon invention, je préfère employer 
des traverses plates de for ou d'acier, mais je ne m'y restreins 
pas, car on peut employer des sieepers ayant en coupe trans- 
versale les formes représentées fig. lonao; ou bien on pour- 
rait employer un sleeper de la forme représentée en coupe 
longitudinale fig. ai, le coussinet étant coulé sur les parties 
élevées 9. 

Les extrémités du sleeper, fig. ai, ou de l'un 011 l'antre des 
sieepers employés, peuvent être repliées en bas à angles droits 
par rapport aux autres parties du sleeper. 



Fig. ai, plan d'une portion d'un sleeper marqueté ou sur 
la surface duquel il y a des nervures ou ondulations pour 
augmenter la prise du métal fondu sur le sleeper. 

Les sieepers marquetés, ondulés ou garnis de nervures 
peuvent être ou non perforés de trous, comme il est décrit 
et représenté , pour former des liens ou pièces de connexion 
entre les deux parties du coussinet, sur les cotés supérieur et 
inférieur du sleeper. 

Je forme le sleeper longitudinal ou longrine p, fig. 7, et je 
fais couler dessus, puis j'y fixe les coussinets « de la manière 
décrite et représentée, par rapport aux sieepers transversaux 
ou traverses et coussinets c # 0. 

Les longrines peuvent être reliées ensemble par les tringles 
ou par des traverses. 

Outre les coussinets de l'espèce ordinaire coulés sur les 
longrines, comme il est représenté, on peut couler sur ces 
longrines d'autres supports du rail supplémentaires. 

le fais couler ces supports supplémentaires de préférence 
au milieu entre Im coussinets ordinaires, et ces supports ont 
une hauteur suffisante pour porter contre le patin et le bas 
du rail. 

Ces supports ont la forme générale d'un coussinet ordinaire 
sans les joues ou supports latéraux. 

Les traverses c peuvent être faites en deux parties reliées 
ensemble par une attache en queue d'aronde ou antre attache 
convenable ; mais je préfère faire les traverses dune seule pièce 
ou barre de for ou d'acier laminé. 

Au heu de foire le coussinet en fonte ou en acier fondu, on 
peut faire le sleeper et le coussinet en fer forgé ou en acier et 
les relier ensemble en plaçant les extrémités du sleeper et les 
bases des coussinets dans un ou des msnifi , et en coulant 
une pièce d'attache de fonte ou d'acier sur ces pièces, de ma* 
nière à réunir les coussinets aux extrémités du sleeper. 



Brevet n* 131925 , en date du 25 juillet 1879 , 

A M. Bmuron, pour un système de tracent métaUique 
avec attaches, appliqué à Vécortement, k Ventretoisemerti 
et au maintien des raits pour tramways et chemins de fer. 

( Extrait. ) 
PL IV, fig. là 7. 

A, traverse métallique de for ou d'acier, de section plate 
rectangulaire, mais que je me réserve de foire aussi légère* 
ment amincie à la partie s up ér ieure. Cette traverse est entamée 
à ses extrémités par des encoches sensiblement en forme de 
queue d'aronde, dans lesquelles sont engagés et coincés" les 
patins du rail et du contre-rail. 

B, patins du rail et du contre-rail. 

C, bloc interposé entre famé du rail et ceUe du contre-rail, 
et serré fortement sur les ailes des patins, qu'il tend en même 
temps à écarter l'un de l'autre et à coincer dans l'encoche en 
queue d'aronde. 

D, boulon à crochet, serrant fortement sur le bloc ou ron- 
delle C, laquelle épouse sensiblement la forme supérieure des 
ailes du patin. 

E, entre-voie existante entre le rail et le contre-rail r et garnie 
de sable. 

La combinaison des simples pièces qui précèdent constitue 
l'objet de mon invention. 

On voit que les taquets C entretoisent le raH et le contre» 
rail par leur base , en même temps qu'ils exercent un puissant 
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serrage sur les patios par l'intermédiaire des boulons à cro- 
chets D, que l'on serre par la clef spéciale à douille coupée F 
fig. 5. 

Les traverses-entretoises A passent entre les parés, de telle 
sorte qu'au fur et à mesure que les rangs de parés sont posés 
on fait rejoindre l'entretoise contre ces payés et Ton recom- 
mence le pavage par de nouvelles rangées. 

En outre, ces traverses, étant situées à la partie inférieure 
des pavés, peuvent jouer légèrement entre ces pavés, et par 
su itef permettre le relèvement de la voie sans aucune difficulté. 

C'est pour augmenter cette facilité que je me réserve de 
donner à mes plats la forme amincie ou en coin, analogue à 
celle du vide prismatique qui existe entre les pavés. Ce relè- 
vement a lieu à l'aide d'un dispositif représenté fig. 6, com- 
plété par l'opération indiquée fig. 7, où l'on voit qu'à l'aide 
d'une barre lourde et un peu effilée, on tasse fortement le 
sable sous les patins après leur relèvement 

Certificat en date du 8 novembre 1879. 
(Extrait.) 

PI. IV, fig. 8 à a. 

Le brevet comprend l'application d'un système de traverse 
métallique, avec attache, à i'écartement, à l'entretoisenient et 
au maintien des rails pour tramways et chemins de fer, ces 
rails étant supposés doubles et de la forme en double champi- 
gnon ou en simple champignon, avec patin étroit 

J'ai pu étendre f application de ce système de traverse et 
d'attache aux rails simples à patins, et l'objet de cette ad- 
dition est d'indiquer les moyens employés pour réaliser cette 
application. 

Fig. 8, coupe verticale transversale de la voie. 

Fig. 9, tronçon de coupe longitudinale. 

Fig. 10, tronçon analogue indiquant une variante dans le 
cas de routes non pavées , mais macadamisées. 

Fig. 11, autre variante. 

Fig. îa, coupe transversale d'un double rail, tel qu'il est 
généralement usité pour les tramways, montrant un nouveau 
système d'entretoisement, même quand les rails sont entre- 
toisés par leur traverse commune* 

Fig. i3, coupe analogue montrant le système d'entretoise- 
é clisse que j'applique dans le cas des rails doubles. 

A, traverse métallique simple, de forme méplate. 

B, rail à large patin. 

G, taquet d'arrêt ou de maintien, entaillé sur la traverse 
et disposé en dedans de la voie, comme l'indique la figure, ou 
bien en dehors. 

D, boulons cintrés en U ou en étrier. 

B, enveloppe métallique ou coifle de la traverse, appliquée 
pendant le macadamisage et dans le cas des doubles rails à 
tramways au-dessus de la traverse. 

&, réglette de bois pouvant être usitée au Beu et place de 
la coiffe en V renversé. 

F, F, blocs de fonte ou de fer, insérés entre les deux rails 
voisins, pendant même qu'ils sont entretoisés d'après mon 
système breveté antérieurement. 

G, G', entretoises-éclisses, dont l'une femelle est cannelée, 
l'autre mâle ayant une saillie qui s'engage dans la cannelure, 
pour que les deux éclisses soient solidaires. 

H, H*, boulons d'attache des entretoises F, F, G, G\ 
On peut bien voir maintenant en quoi consistent mes nou- 
veiles dispositions : 

En ce qui concerne le rail simple, ditratf Vignole, employé 



pour tramways, chemins de 1er routiers ou autres, le mode 
d'entretoisement est bien indiqué ûg. 8 et 9 et par la légende 
qui précède. Cet entretoisenaent peut être fait sous une route 
pavée ou macadamisée en faisant usage des moyens indiqués 
fig. 10 et 11. 

La coiffe E ou la réglette F est enlevée, après que le ma- 
cadam est posé, et le vide correspondant est bouché avec du 
sable ou en petits caillou tis. 

Cela permet alors de relever la voie à tout moment, de la 
même manière que dans le cas de rouées pavées, ainsi que je 
f ai indiqué dans le brevet 

Le bourrage du ballast se fait alors sous le large patin seu- 
lement. 

Dans le cas où la voie est à double rail , c'est-à-dire à rail 
principal avec contre-rail, ainsi que l'indique la figure 5, l'en- 
tretoisenient a Heu suivant la manière indiquée dans le brevet 
quand il s'agit de chaussées pavées. 

Dans le cas où ces chaussées sont en macadam, j'applique 
les moyens ci-dessus décrits et montrés fig. 10 et 11. J'ajoute 
en outre, à ce système de voie le système d'entretoisement 
du rail et du contre-rail , qui consiste dans les deux blocs fa- 
çonnés F, F, chacun pouvant passer entre le rail et le contre- 
rail et venant se superposer l'un à l'autre pour être traversés 
par les boulons d'attache H. 

Dans le cas où les entretoises servent d éclisses, c'est le 
même système de montage, si ce n'est que l'un des blocs est 
cannelé et que l'autre a une saillie qui épouse la cannelure. 



Brevet n* 131953 , en date du u juillet 1879, 

A M. Williams, ptmr des perfectionnements aux ai' 
guiltes, croisement* de voies et signaux de chemins de fer, 
ainsi qu'aux appareils qui s'y rattachent. 

(Extrait.) 

PI. XII, fig. 1 à 8. 

La présente invention a pour objet des perfectionnements 
apportés dans les croisements de voies et signifies de chemins 
de fer, ainsi que dans les appareils ou moyens employés pour 
commander le mécanisme relié aux voies de chemins de fer, 
ou pour transmettre des signaux sur celles-ci; ces perfec- 
tionnements sont applicables conjointement avec ce qui fait 
l'objet des brevets antérieurs ci-après, et ils en sont pour 
partie des perfectionnements ou modifications comme con- 
struction, disposition ou combinaison: brevet n* 120054, du 
V) aoàt 1677, et ses certificats d'addition des 3 octobre 1877, 
a4 juillet 1&7&, 11 septembre 1878 et 18 mars 1879, et brevet 
n° 129664, du 18 mars 1879. 

Dans le but de disposer et de construire les rails-aiguilles 
qui donnent le moyen de traverser les rails non divisés, de 
manière à en assurer le bon fonctionnement et la bonne po- 
sition relatifs, je supporte les rails-aiguilles au moyen de cous- 
sinets qui sont conformés et placés de manière à éviter que 
les rails-aiguilles ne fléchissent et ne sautent sous le poids du 
matériel roulant, et à éviter ainsi que les boudins des roues 
ne viennent frapper les nuls de la voie principale ou monter 
par-dessus, ou que les rails-aiguilles ou les pièces qui s'y rat- 
tachent n'éprouvent des efforts nuisibles ou des déplacements. 
Ces coussinets sont munis de surfaces d'appui , ainsi que des 
moyens de fixer par boulonnage ou autrement les rails non 
divisés et les rails-aiguilles. 

Fig. 1 à 3, partie de mon invention qui obvie à i'inconvé- 
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nient de réduire la largeur d'un rail de voie principale sur 
toute la longueur de l'aiguille, et qui permet pratiquement de 
ne diminuer ni la surface d'appui pour les roues, ni la force 
du rail. 

Fig. 1, élévation longitudinale d'un rail de voie principale 
entaillé à sa partie supérieure. 

Fig. 2 , rail-aiguille appliqué à ce rail principal. 

Fig. 3, plan d'une aiguille dont les pièces sont disposées 
comme il est décrit dans mes brevets antérieurs, mais qui 
comporte un rail entaillé comme fig. î et a , en combinaison 
avec un rail en pointe sur un côté de la voie, et un rail de 
sûreté sur l'autre côté de celle-ci. 

a, rail de la voie principale. 

b, rail-aiguille. 

Je fais une échancrure c sur la partie extérieure du cham- 
pignon du rail principal, a l'endroit de la voie où le rail-ai- 
guille b ne se trouve pas assez élevé pour amener les boudins 
des roues au-dessus du rail a. En pratiquant cette échancrure 
obliquement par rapport à la surface de la voie principale, le 
rail-aiguilile b s'y engagera de manière que son extrémité se 
trouve au-dessous de cette surface. 

Le rail-aiguille b est porté sur des semelles ou des coussi- 
nets, comme je l'ai déjà décrit 

Quand les rails-aiguilles sont placés de manière à diriger 
les véhicules sur la voie croisante ou hors de cette voie, les 
roues les plus étroites s'étendent sur le rail-aiguille, de teUe 
sorte que, quand les roues traversent les rails-aiguilles, leurs 
boudins se trouvent au-dessus de la voie principale et ne la 
touchent pas. 

Quand je fais usage d'un rail ou plaque de moindre hau- 
teur pour le rail-aiguille qui est extérieur à la voie principale, 
j'emploie des coussinets ou supports de la hauteur voulue 
pour obtenir la différence nécessaire dans le niveau du rail- 
aiguille et de la voie principale. 

Je coule en acier le rail-aiguille en pointe avec rail de 
sûreté, ou je le produis au moyen de matrices ou de cy- 
lindres, comme il est dit dans mon brevet n° 120604. 

Le rail entaillé est aussi obtenu à l'aide de cylindres ou de 
matrices, ou bien on peut le raboter ou l'entaillera la forme 
voulue. 

On obtient d'une manière analogue, avec sa forme spé- 
ciale, le rail-aiguille employé extérieurement à la voie. 

Dans certains cas, je dispose le rail-aiguille et le rail de la 
voie principale de façon que le premier puisse entrer dans 
une entaille du second et en même temps le recouvrir; cela 
assure une surface d'appui pour les roues les plus étroites. 

Le rail-aiguille en pointe et le rail de sûreté qui font partie 
du système sont aussi portés par des coussinets ou par des 
semelles, qui sont clavetés ou boulonnés sur le rail de la voie 
principale. 

Lorsque les rails d'aiguille sont pourvus de moyens pour 
faciliter leur mise en position et les maintenir fermement en 
place, suivant ce qui est décrit dans l'addition du 18 mars 
1879, je combine le mécanisme avec les coussinets ou sup- 
ports des rails de la voie principale, ou avec ces rails eux- 
mêmes, de façon à empêcher que les pièces ne puissent oc- 
cuper une position relative indue, c'est-à-dire de façon à 
obliger les bascules ou articulations, ou autres pièces et or- 
ganes qui s'y relient, à occuper la position voulue par rap- 
port aux rails de la voie principale. A l'intérieur de la voie 
principale, je dispose quelquefois un rail de sûreté qui peut 
être fixé au rail de la voie principale par des coussinets à 
coins, ou par des boulons ou autrement; ce rail de sûreté di- 



rigera les roues de telle sorte que les roues les pkw étroites 
ne puissent pas manquer de s'engager sur le rail de l'aiguille 
situé à l'extérieur de la voie; il permettra aussi de pratiquer 
une plus grande entaille sur le rail principal de l'autre côté 
de la voie, et l'on pourra, par suite, employer un rail d'ai- 
guille en pointe d'une plus grande largeur et d'une plus 
grande force. 

En construisant mes voies de croisement, comme je l'ai dit 
dans l'addition du 18 mars 1879, dans lesquelles deux séries 
d'aiguilles sont placées l'une contre l'autre, au lieu de les 
placer aussi près l'une en face de l'autre que je l'ai dit et re- 
présenté, je place une série d'aiguilles en arrière ou au delà 
de l'autre, de manière à pouvoir pratiquer les évidements né- 
cessaires dans les rails de la voie principale, et je dispose des 
rails de sûreté ou contre-rails comme je l'ai déjà dit 

Je puis également employer un rail d'aiguille en pointe 
plus court en combinaison avec un contre-rail; lorsqu'une 
série de ces aiguilles est disposée pour compléter la voie de 
croisement, elles sont reliées ou combinées avec les autres 
rails d'aiguille, de manière qu'il soit impossible à l'aiguilleur 
d'ajuster ces derniers rails d'aiguille ou les pièces qui y 
sont reliées, ou qui en dépendent, tant que les premiers et 
les pièces qui y sont reliées n'ont pas été placés dans leur 
position normale. 

Les perfectionnements relatifs au mode de fixation des bas- 
cules ou des galets dans leur position mutuelle convenable par 
rapport aux rails d'aiguille et aux rails de la voie principale 
sont également applicables aux aiguilles de type quelconque. 

Pour empêcher l'usure des bielles , je les munis de plaques 
ou manchons amovibles pour servir de surfaces frottantes, que 
Ton peut renouveler lorsqu'elles sont usées. 

Dans la construction des pièces à déplacement qui effec- 
tuent le croisement d'un rail immobile , comme il a été dit 
dans mes additions précédentes , je munis ces pièces à dépla- 
cement d'un rebord saillant, comme on le voit fig. 4*7» 

Fig. 4, plan d'un croisement 

Fig. 5 à 7, coupes transversales. 

Fig. 8, coupe transversale d'une portion de l'appareil em- 
ployé en combinaison avec ce croisement, montrant la bielle 
h munie d'un manchon 1 , qui , en se déplaçant sur un galet j 
lorsque la bielle reçoit un mouvement de va-et-vient, abaisse 
ou relève la pièce à déplacement/. 

Le rebord saillant d se prolonge au-dessous du niveau de 
la voie principale a. 

Je dispose également la plaque ou supporte, destinée à la 
pièce mobile/, à l'extérieur du rail de la voie principale. 

Cette plaque est évidée, comme le montre le dessin, et 
abaissée de manière que le rebord saillant d de la pièce à dé- 
placement/s'y appuie, lorsqu'une pièce est dans la position 
voulue pour continuer la voie de croisement; j'emploie les 
dispositions nécessaires pour faciliter l'ajustement de la pièce 
à déplacement, ou des variantes de ces dispositions, comme 
il a été dit dans l'addition du 18 mars 1879. 

J'ajuste sans difficulté cette pièce à déplacement perfec- 
tionnée, avec rebord en saillie vers le bas, et j'empêche l'u- 
sure de la plaque de support produite par le passage des véhi- 
cules. 

Je dispose également des moyens d'abaisser celte plaque de 
support, de telle sorte que, à mesure que la ligne principale 
s'use, cette plaque peut être abaissée ou ajustée à l'aide de 
coins ou autres pièces, de manière à ne pas être usée et à 
fournir toujours un appui uniforme pour la pièce à déplace- 
ment. 
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Je construis également la pièce à déplacement avec une 
saillie, de manière que la bielle qui la réunit au levier peut 
être arrachée facilement à cette pièce mobile, en faisant pé- 
nétrer une saillie de celte bielle dans un évidement ménagé 
dans la saillie de la pièce à déplacement ou inversement. 

Afin d'établir avec économie et facilité ces pièces à dépla- 
cement et de leur donner un profil constant, je les fonds en 
acier ou en métal présentant la solidité et la ténacité néces- 
saires, ou bien je les moule dans des matrices, comme il a 
été dit dans mon brevet n° 129664; ces pièces mobiles sont 
combinées dans un ensemble par un mécanisme de ferme- 
ture mutuelle, comme il a été dit dans mes précédents brevets 
ou additions. 

Afin de faciliter rajustement par les véhicules qui y passent, 
de ces pièces ou de leurs combinaisons dans le type per- 
fectionné de voies de croisement, soit aux aiguilles, soit 
aux points de croisement, soit aux deux endroits, les barres 
ou plaques, qui engagent les unes avec les autres et qui as- 
surent le fonctionnement relatif, sont munies de saillies et 
d'évidements reliés ou combinés avec les organes de ma- 
noeuvre à ces pièces à déplacement et aux signaux, de telle 
sorte que, lorsque la ou les pièces mobiles, placées aux croi- 
sements ou bien aux aiguilles ou aux deux endroits, sont 
ajustées sur la voie de croisement, elles ne sont pas fixées ou 
maintenues, ce qui produirait la rupture des bielles au mo- 
ment du passage des véhicules sur la voie principale; mais les 
signaux sont reliés, combinés ou réglés mutuellement avec 
les pièces de la voie de croisement, de manière que, jusqu'au 
moment où ces pièces mobiles sont entièrement ajustées pour 
que la voie principale soit libre, il est impossible de changer 
ou de modifier complètement la position de danger du signai, 
et, en donnant le signai de voie libre, il n'est plus possible 
de faire mouvoir les pièces à déplacement ou croisement en 
dehors de la position pour laquelle la voie principale est libre. 

Le verrou qui maintient le levier, lorsque les pièces mobiles 
sont ajustées de manière à compléter la voie de croisement, 
peut être aisément brisé ou peut céder de manière à libérer 
le levier, ou même le levier, relié aux pièces à déplacement 
de la voie de croisement, peut n'être pas verrouillé dans lune 
ou l'autre position, lorsque les pièces mobiles sont maintenues 
en place par un contrepoids ou sont munies des dispositions 
perfectionnées servant à faciliter leur ajustement, comme il 
a été dit dans mon certificat d'addition du 18 mars 1879. 

Dans la construction des traversées, au lieu d'employer les 
pièces à déplacement placées à l'intérieur de la voie, je fois 
usage d'une pièce à déplacement placée extérieurement, et je 
dispose le rail coupé en pointe à l'intérieur en combinaison 
avec un rail de sûreté ou contre- rail Gxe. 

i n Certificat, en date du a A septembre 1879. 
(Etirait.) 

PL XII. 

Fig. 9 à33. 

La présente addition est relative à des perfectionnements 
que j'ai apportés aux aiguilles, croisements et appareils ou 
organes de signal et de manœuvre employés sur les lignes 
de chemins de fer et décrits dans le brevet. 

Pour empêcher l'emploi d'un rail de voie principale de 
largeur réduite dans toute la largeur de l'aiguille et ne di- 
minuer pratiquement ni la largeur de la surface porteuse des 
roues, ni la force du rail, je pratique un évidement sur la 
portion extérieure de la tète du rail de la voie principale, au 



point où le rail d'aiguille n'est pas suffisamment haut pour 
porter les boudins des roues au-dessus de ladite voie princi- 
pale. 

Fig. 9, plan d'une aiguille construite d'après ce système 
perfectionné. 

Fig. 10, vue de côté. 

Fig. 11, vue de côté du rail de la voie principale montrant 
l'c videment qui y est pratiqué. 

Fig. 12 à i4, coupes transversales xx, x' x', x?x* y fig. a, 
montrant les positions relatives du rail de la voie principale 
et du rail d'aiguille. 

Fig. i5 à 17, coupes analogues correspondant à celle fig. 12 
à 14, et montrant un rail d'aiguille de profondeur moindre 
que celle du rail de la voie principale. 

Fig. 18, coupe transversale de mon aiguille perfectionnée 
suivant x 3 , fig. 9. 

Fig. 19, coupe analogue suivant a^, montrant les disposi- 
tions prises pour faciliter l'ajustement des rails d'aiguille et 
les retenir en position. 

a, rails de la voie principale. 

b, rails de la voie latérale. 

c, d, rails d'aiguille, le rail c étant pourvu d'un contre-raH 
c', comme le montre le dessin. 

c, bielle de manœuvre. 

a, évidement pratiqué dans le rail de la voie principale. 

a,f, coussinets. 

Lorsque j'emploie un rail d de moindre hauteur que le rail 
de la voie principale pour constituer le rail d'aiguille, qui est 
placé à l'extérieur de la voie principale, je fais usage de cous- 
sinets f, d'une hauteur convenable, pour assurer la diffé- 
rence de hauteur voulue entre le rail d'aiguille et la voie prin- 
cipale. 

A l'intérieur de la voie principale, j'emploie quelquefois! 
comme on le voit en g , un contre-rail qui peut être maintenu 
en position sur le rail , ou par rapport au rail de la voie prin- 
cipale, par des coussinets et des coins ou des boulons ou au- 
trement; ce contre-rail g dirige les roues de manière que les 
roues les plus étroites s'engagent sur le rail d'aiguille d à 
l'extérieur de la voie principale a; il permet également un 
évidement plus grand dans la voie principale du côté opposé, 
ce qui permet l'emploi d'un rail d'aiguille en pointe c, de plus 
de largeur et de solidité. 

En construisant les croisements là où l'on place deux sys- 
tèmes d'aiguilles adjacents l'une l'autre, au lieu de les placer 
aussi prés en face l'un de l'autre qu'il est dit dans le brevet, 
je place l'une des aiguilles derrière l'autre, ou au delà de 
l'autre, de manière que l'on puisse faire les évidements voulus 
dans les rails de la voie principale, comme on le voit en 
plan fig. 12, et je dispose des contre-rails comme il a été dit 
plus haut. 

Lorsqu'un système d'aiguille de ce type est ajusté de ma- 
nière à compléter la voie croisante, ces aiguilles sont reliées 
ou combinées avec les autres rails d'aiguille, de telle sorte 
qu'il est impossible à l'aiguilleur d'ajuster les derniers rails 
d'aiguille dont je viens de parler ou les pièces reliées à ces 
'rails, ou faisant partie du même groupe de fermeture mu- 
tuelle , jusqu'à ce que les premiers rails d'aiguille et les pièces 
qui en dépendent aient été placés dans leur position nor- 
male. 

Un moyen d'obtenir ce résultat est représenté ûg. ao, c'est- 
à-dire que le* levier 1 est relié à un système d'aiguilles, et 
que le levier a est relié à l'autre système ; les leviers 3 et 4 
ou bien d'autres encore servent à manœuvrer les signaux. 
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Les leviers i et a sont combinés l'un avec l'autre au moyen 
d'une ou plusieurs barres glissantes ou autre mécanisme mo- 
bile, ces barres étant disposées de manière que, si l'un des 
leviers qui actionne un des systèmes d'aiguilles est déplacé de 
sa position normale, qui correspond à voie principale libre, 
une saillie ou autre pièce du mécanisme mobile arrête quelque 
autre pièce faisant partie de i autre système «aiguilles, ainsi 
que des pièces dépendant des signaux, dételle sorte que ceux- 
ci soient forcément dans la position d'arrêt, lorsqu'il est pos- 
sible de déplacer les rails d'aiguille. 

Lorsque le premier système d'aiguilles a été ramené à sa 
position normale, voie principale libre, l'autre système peut 
être déplacé, et tout mouvement de ce dernier force le pre- 
mier à rester dans sa position normale. 

En construisant les pièces à déplacement , qui permettent 
de traverser un rail immobile, je dispose ce# pièces à dépla- 
cement avec un rebord saillant. 

Fig. ai, plan d'un croisement construit avec des pièces dé 
ce système. 

Fig. 22 , vue de côté. 

Fig. a3 à 27, coupes transversales de ce croisement sui- 
vant /• /,y , ,;r*y i * 

Fig. 28 et 29, coupes transversales analogues à celles fig. aS 
représentant des variantes dans la construction du croisement. 

a, rail de la voie principale. 

b , rail de la voie latérale. 
k, pièce à déplacement. 

/, coussinets qui maintiennent les différents organes dnne 
la position convenable. 

On voit, fig. i5 et 16, que la pièce à déplacement k est 
munie d'un rebord ou saillie k', qui s'étend au-dessous du 
niveau du rail de la voie principale a, lorsque cette pièce est 
ajustée de manière à compléter la voie de croisement. Cette 
saillie k' porte sur la pièce de remplissage ou plaque de sup- 
port m. 

Cette plaque de support m est disposée à un niveau puis 
bas, ou bien sa forme est convenablement calculée de manière 
que le rebord k r de la pièce à déplacement k s'y appuie, lors- 
que celle-ci est en position pour compléter la voie de croi- 
sement. 

J'empêche ainsi l'usure de la plaque de support sous l'action 
du passage des véhicules, et je ménage des moyens pour 
abaisser cette plaque de support à l'aide d'un coin, à mesure 
que la voie principale s'use, ce qui fait que la plaque de sup- 
port fournit toujours un point d'appui (ixt pour la" pièce à 
déplacement. 

Un moyen de faire varier la hauteur de cette pièce de sup- 
port m consiste à employer une série de plaques d'appui m', 
comme on le voit dans le dessin, ou de plaques d'épaisseur 
variable , ou de plaques inclinées maintenues par des cram- 
pons, des vis, des évidements et des saillies ou autrement, 
suivant qu'on le désire. La pièce k déplacement k peut être 
relevée et abaissée de la même manière. 

Fig. 2 3 et a4 , série de plaques t servant à faire varier la 
hauteur de cette pièce à déplacement, suivant les besoins, 
ou à mesure que la voie principale s'use. 

La pièce à déplacement k, pourvue de son rebord k J sus- 
mentionné, est relevée, abaissée et ajustée au moyen de bas- 
cules, de galets, de surfaces inclinées ou en forme de cames, 
ou une combinaison quelconque de ces moyens. 

On peut faciliter l'ajustement de la pièce, comme l'in- 
diquent les figures ai, a a et a 5, en disposant sur la bielle n 
un manchon v , présentant des plans inclinés v', qui sont dis- 



posés de manière à glisser sur un galet p\ à mesure que la 
hèeUe m est déplacée, ce qui relève et abaisse la pièce à dé- 
pUcesnent 

Le galet p est porté par une console p, fixée dans la posi- 
tion voulue sur le rail de la voie principale a. La goupille 9 
est fixée sur la bielle n et sur la pièce à déplacement, et l'on 
peut, an moyen de rondelles q, faire varier à volonté la hau- 
teur de cette pièce à déplacement 

Fig. 3a, plan représentant la pièse à déplacement placée à 
un croisement, en combinaison avec une aiguille munie d'un 
mécanisme disposé pour relier cette pièce à déplacement on 
les pièces à déplacement employées avec les signaux, de teûe 
sorte que, lorsque la ou les pièces à déplacement aux croi- 
sements, ou aux aiguilles , on aux deux points à la fois, sont 
ajustées pour la voie croisante, elles ne sont pas maintenues 
en position, de manière à causer une rupture des bielles lors 
du passage des véhicules sur la voie principale. 

Fig. 3t, plan d'une portion de ce mécanisme. 

Fig. 3a , vue de coté. 

J'ai représenté fig. 3o à 3a un moyen d'obtenir les résul- 
tats que je viens d'indiquer. 

Le levier 1 est relié aux pièces mobiles on à déplacement 
des points des croisements et aux aiguilles, soit avec un seul 
croisement et une aiguille, suit avec des pièces à déplacement 
des croisements en combinaison avec ât» aiguilles, comme on 
le désire, et est combiné avec les leviers a et 3, de manière 
qu'il soit possible, pendant que les signaux indiquent le dan- 
ger, ou seulement à ce moment, de commencer le mouvement 
des aiguilles ou des pièces à déplacement dea croisements; et 
tout mouvement ou commencement de m ouv ement des pièces 
de la ligne croisante ou des pièces qui en dépendent fera 
que les leviers a et 3 et lea pièces qui y sont reliées resteront 
en place, jusqu'à ce que le levier 1 et les pièces qui y sont 
reliées aient été ajustés dans leur position normale corres- 
pondant à voie principale libre. 

Mais, dans le cas de rajustement des aiguilles et des pièces 
à déplacement, de manière à compléter la voie de croisement, 
les roues des véhicules passant sur m voie principale ajuste- 
ront la pièce à déplacement k et les pièces qui en dépendent 
dans leur position normale de vme principale libre, le levier 1 
étant muni d'un contrepoids pour le maintenir en place. 

En reliant un mécanisme mobile ainsi construit avec des 
leviers et autres pièces disposés de manière à être actionnés 
par les véhicules qui passent sur la voie de croisement, celle- 
ci peut être automatiquement complète. 

Dans la construction des traversées, au lieu d'employer des 
pièces à déplacement k, placées à l'intérieur de la voie m, 
j'emploie une pièce mobile k', placée extérieurement, comme 
on le voit en plan fig. a5, et je dispose le rail aminci à l'in- 
térieur en combinaison avec un contre-rail fixe h. 

2* Certificat, en date du 20 janvier 1880. 

PI. XIII, fig. 34 à 40. 

Les perfectionnements dont je vais donner la description 
consistent en partie dans la construction et la disposition ds 
leviers de manœuvre, comme il sera dit pins loin, et un par- 
tie dans la combinaison avec ces leviers de manoeuvre de 
pièces mobiles ou ajustables, telles que verrous, barres, 
tiges, plaques, cames, leviers coudés, arbres oacsllanta cm 
organes analogues, disposés et fonctionnant de manière à 
empêcher tout mouvement inopportun ou dangereux de ont 
leviers de manœuvre ou autres pièces servant à manœuvrer 
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les signaux. Par exemple, dans une série de signaux dépen- 
dant d'une série d'aiguilles ou croisements de voies, la posi- 
tion de ces organes déterminant celle des autres organes ée 
la même série, ou bien étant exterminée par elle, les leviers 
ou verrous, ou autres appareils de fermeture, sont disposés 
pour fonctionner de telle façon que le nombre voulu de le- 
viers se verrouillent mutuellement , de manière à empêcher ies 
mouvements nécessaires pour que le signal ou les signaux 
donnent des indications fausses ou incorrectes sur la position 
de lune quelconque des aiguilles ou de iun quelconque des 
croisements. 

Fig. 34. p&an d'un chemin de fer à deux voies, avec voie de 
garage munie des croisements, au-dessus de mon système, 
décrits dans mon brevet ou dans mes précédentes additions. 

Cette figure représente également les signaux qui en dé- 
pendent; ces signaux se verrouillent entre eux ée manière à 
ne pouvoir indiquer des positions différentes de celles qu'oc- 
cupent actuellement ces aiguilles ou croisements, comme il 
est dit plus loin. 

Fig. 35, vue de côté d'un appareil de fermeture ou verrouîl- 
lage mutuel de mon système , composé d'une série de leviers 
awee leur mécanisme, combiné de manière à assurer le fonc- 
tionnement relatif et convenable des organes, et représenté 
fig. 1. 

Fig. 36, coupe horizontale de l'appareil suivant x, fig. 35. 

Fig. 37, coupe transversale. 

Fig. 38, élévation d'une variation de l'appareil qui sera dé- 
crite plus loin. 

Fig. 39, vue de bout d'un levier composé, servant à l'a- 
juster comme il sera drt ci-dessous. 

Je décrirai d'abord le type perfectionné d'appareil de fer- 
meture mutuelle représentée fig. a à 4 1 dans la construction 
duquel j'emploie une série de leviers disposés pour fonc- 
tionner d'une manière particulière pour verrouitter et libé- 
rer les pièces mobiles avec lesquelles ils sont reliés. 

a, leviers qui sont numérotés 1 à 8, chacun de ces leviers 
étant disposé pour actionner une pièce portant le même nu- 
méro dans la figure 1 ; ces leviers sont combinés avec, le mé- 
canisme de manière que leurs mouvements ajustent les dif- 
férentes pièces qui y sont reliées , et ils sont contrôlés de la 
manière suivante : 

Le levier 1 est relevé avec le signal à distance de la voie 
montante, et il est contrôlé par les leviers * , 4 et 5. 

Le levier a est relié avec le signal de gare de la voie mon- 
tante, et il est contrôlé par les leviers 1 , 4 et 5. 

Le levier 3 est relié avec le signal de départ de la voie mon- 
tante, et il est contrôlé par les leviers 4 et 5. 

Le levier 4 > qui est employé pour compléter ou interrompre 
le croisement au-dessus de la voie de garage, est contrôlé 
par les leviers 1 , a , 3 et 5. 

Le levier 5, qui est employé pour compléter ou interrompre 
le croisement au-dessus qui fait passer les véhicules de 
l'une des voies principales sur l'autre , est contrôlé par tous 
les autres leviers. 

Les leviers 6 à 8, reliés respectivement avec le signal de 
départ de la voie descendante, le signal de gare de la voie 
descendante et le signal à distance de cette voie, sont con- 
trôlés par le levier 5. 

Le perfectionnement relatif desdHs leviers s'opère de la ma- 
nière suivante : 

Chaque levier a est disposé pour glisser dans un secteur ou 
quadrant b, ou d'un côté de ce secteur, et il se termine à sa 
partie inférieure par une partie courbe a', présentant dans 



une certaine mesure la forme d'une fourche avec deux gou- 
jons ou èpaulements saillants «*. 

Cette extrémité à fourche dudit levier est disposée en con- 
nexion avec des pièces c , fixées rigidement sur les .barres trans- 
versales d du bâti. 

Les surlaces intérieures courbes des pièces c font partie 
d'un cercle qui entoure partiellement le centre de mouvement 
des pièces qui viennent les frapper. 

Les faces supérieures c' des pièces saillantes c sont incli- 
nées, comme on le voit dans le dessin. 

Le levier a porte, articulées sur lui en e, deux tiges ou 
bielles e, une de chaque côté, comme on le voit dans le 
dessin. 

Ces bielles esont articulées autour du centre de courbure 
des pièces courbes c, au moyen d'une goupille ou d'un boulon 
«', fixé sur le bâti de l'appareil , et elles se prolongent au-des- 
sous ou à angle droit par rapport à cet axe; leurs extrémités 
servent à attacher une chaîne ou une tige reliée à une ai- 
guille, ou à une pièce mobile ou à déplacement placée au 
croisement, ou aux deux organes, ou au signal, ou à d'autres 
organes mobiles. 

Les goujons ou èpaulements a 9 , lorsque le levier est dans 
la position moyenne, comme on le voit en pointillé fig. 4< 
sont à égale distance ou k peu près du centre ou pivot é' 
des bielles e, et adjacents aux faces courbes intérieures des 
pièces c; mais lorsque le levier est à fin de course, de part 
ou d'autre de sa position moyenne, l'un de ces èpaulements 
a* est soulevé au-dessus de l'une des pièces c et s'appuie sur 
la face supérieure inclinée c' de cette pièce. 

À chacun 4es leviers de la série vient s'attacher, par l'inter- 
médiaire dune bielle/', une barre /ou un arbre oscillant, de 
manière que, aussitôt qu'un des leviers « est déplacé, la 
barre glissante / ou l'arbre oscillant en «connexion avec ce 
levier, change de position et s'oppose au déplacement des 
barres glissantes g , qui contrôlent le mouvement des autres 
leviers de la série, jusqu'à ce que ledit levier soit entièrement 
ajusté, comme il doit l'être pour assurer le verrouillage ou la 
libération des autres leviers de la série ou des pièces reliées 
à ces leviers, comme il a été dit dans des certificats rattachés 
à l'un de mes précédents brevets. 

Dans certains cas, un levier et les organes adjacents, con- 
struits comme il vient d'être dit, peuvent être employés pour 
rajustement des pièces mobiles à une certaine distance de 
l'appareil de fermeture mutuelle; ce levier est alors relié par 
une tige à la barre de verrouillage des leviers de fermeture 
mutuelle , et ceux-ci peuvent être disposés en combinaison 
avec ledit levier et les autres organes, de telle manière que, 
lorsqu'un épaulement a* s'appuie sur la pièce c, aucun de ces 
leviers de fermeture mutuelle ne puisse se déplacer, et, pen- 
dant que l'appareil est dans cette position, tout effort exercé 
sur la chaîne-tige , ou autre organe de liaison placé à l'extré- 
mité inférieure des bielles e, restera sans aucun effet. 

En combinaison avec les organes que je viens de décrire, 
je puis disposer ledit levier avec un enclenchement ordinaire 
à ressort, comme on le voit dans le dessin. 

Au lieu de construire l'extrémité inférieure du levier 
comme le montre le dessin , je puis, dans certains cas, le con- 
struire avec un prolongement et une saillie seulement : il n'y 
a, dans ce cas, qu'une seule pièce courbe c au lieu de deux. 

Dans certains cas, le levier peut avoir des goujons ou èpau- 
lements saillants a* de chaque côté, au lieu d'en présenter d'un 
côté seulement , comme on le voit ûg. 35 à 37, et être alors 
disposé en connexion avec quatre pièces courbes c, la partie 
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principale de l'extrémité inférieure du levier passant dans l'es- 
pace libre compris entre chaque paire de pièces courbes. 

On peut encore supprimer les saillies a* de l'exl rémité in- 
férieure du levier et donner à cette extrémité la forme repré- 
sentée fig. 39, en augmentant son épaisseur, ou bien lui 
donner toute autre forme convenable pour satisfaire aux con- 
ditions indiquées plus haut. 

Lorsqu'on emploie un secteur, comme celui fig. 38, en com- 
binaison avec ledit levier, la ou les pièces courbes c peuvent 
être constituées par des saillies venues sur le côté du secteur. 

J ai représenté fig. 38 une variante du mécanisme capable 
de donner les mêmes résultats de la manière suivante : 

Je supprime la ou les pièces courbes c et je dispose sur le 
levier a des galets h, arrangés de manière à rouler sur la face 
supérieure du secteur 1 ; ces galets sont de préférence montés 
sur un bras h' en saillie sur le levier, de manière que, lorsque 
ce dernier tourne autour de Taxe ë ', qui le relie aux bielles e, 
l'un des galets soit soulevé ou abaissé et sorte de Tune des 
encoches 1, pratiquées sur le segment. 

Lorsqu'on amène le levier d'un côté ou de l'autre de sa po- 
sition moyenne, l'un desdits galets tombe dans son encoche 
et effectue le verrouillage. 

L'extrémité inférieure de ce levier est de préférence en 
forme de crochet, comme on le voit dans le dessin, ou elle 
présente une autre forme convenable pour engager avec le 
pivot ou boulon ë des bielles e, au moment où l'un des galets 
pénètre dans son encoche. Les barres glissantes ou arbres 
oscillants sont de préférence, dans cette variante, reliés au 
levier au-dessus du secteur. 

Mon invention comporte également une disposition de le- 
vier composé, applicable pour actionner les signaux éloignés 
ou les pièces mobiles, dont le déplacement exige une grande 
force, et pour déplacer ou ajuster les organes mobiles, tels 
que les aiguilles placées à une grande distance du levier, ou 
bien une série d'aiguilles reliées au même levier. 

On peut encore l'employer avantageusement en connexion 
avec les pièces à déplacement des croisements, dans les cas 
où la voie croisante se prolonge de part et d'autre de la voie 
croisée, par exemple pour les traversées. 

La figure 39 représente cette disposition, qui consiste à 
combiner avec le levier a, ordinairement employé pour ma- 
nœuvrer les aiguilles, les signaux, ou autres organes mobiles 
d'une voie ferrée, un levier auxiliaire j, ce qui forme un le- 
vier composé de la manière suivante : 

Je dispose le pivot /du levier auxiliaire j dans l'axe de la 
position moyenne du levier principal, et je fixe la goupille 
qui constitue ce pivot sur la plaque de fondation ou sur le 
secteur, comme le montre le dessin, ou sur tout autre sup- 
port convenable. Je fixe sur le levier a un secteur ou une 
pièce courbe k, munie de saillies k', ou bien ce segment peut 
présenter des dents ou des encoches. 

Le levier auxiliaire j est pourvu des deux cliquets j\ j\ à 
l'aide desquels il engage avec le secteur, et, lorsqu'on le dé- 
place dans un sens ou dans l'autre , il détermine le mouve- 
ment du levier principal sans grand effort de la part de l'opé- 
rateur. 

Afin d'assurer le fonctionnement convenable des cliquets 
jf\ j 3 , par rapport au secteur pour effectuer l'ajustement du 
levier a dans un sens ou dans l'autre, je dispose, en combi- 
naison avec le segment et les cliquets, un mécanisme d'en- 
cliquctage consistant en deux bras articulés /, t, dont l'un / 
est dirigé vers le haut et a la forme d'un T, ou bien est 
pourvu d'une traverse en forme de T, disposée de manière à 



empêcher l'un des cliquets de produire la seconde moitié du 
mouvement du levier a, tout en permettant au second cliquet 
de passer librement par-dessus. 

Le bras inférieur /' est disposé de manière à engager avec 
des arrêts b' $ placés aux deux extrémités ou vers les deux 
extrémités de la course du levier principal a; ces arrêts, en 
agissant sur le bras inférieur, déterminent la position du bras 
supérieur ou de la pièce /, en forme de T, pour que celle-ci 
s'oppose alternativement au mouvement de l'un ou de l'autre 
des cliquets, de manière que le levier a peut être facilement 
ajusté dans un sens ou dans l'autre, suivant les besoins. 

Ce mécanisme d'encliquetage peut être modifié de toute 
manière convenable de façon à s'opposer en temps utile au 
mouvement de l'un ou de l'autre des cliquets. 

Dans certains cas, le segment k peut être muni à sa suri* ce 
supérieure de dents de rochel , dans lesquelles viennent s'en- 
gager les cliquets. 

Je puis donner à cette partie de mon invention la dispo- 
sition représentée fig. 7, en substituant au levier auxiliaire 
dont je viens de parler et à ses organes accessoires une cré- 
maillère courbe m, fixée sur le levier a et engrenant avec un 
pignon n, monté sur l'axe ri d une manivelle ou d'un volant- 
manivelle o. En agissant sur la manivelle, on ajuste facile- 
ment le levier principal dans un sens ou dans l'autre, suivant 
qu'il est nécessaire. 

Dans certains cas, au lieu de disposer la manivelle ouïe 
volant-manivelle sur l'arbre ri, sur lequel est fixé le pignon n, 
je puis placer cet organe sur un arbre séparé et transmettre 
le mouvement au pignon a par l'intermédiaire d'un train 
d'engrenage convenable, de manière à faciliter encore l'ajus- 
tement du levier, si c'est nécessaire. 

L'une des pièces ou toutes les pièces du mécanisme que 
je viens de décrire peuvent être combinées et disposées pour 
agir en connexion avec les aiguilles , croisements et signaux 
représentés fig. 1. 

a*, fig. 1, rails des voies principales. 

6°, rails croisants. 

c*, d°, aiguilles. 

e*, pièces à déplacement ou pièces mobiles des croisements 
là où la voie croisante s'étend de part et d'autre de la voie 
croisée. 

f* % aiguille de construction ordinaire. 

Les appareils numérotés de 1 à 8 sont ceux qui sont ma- 
nœuvres par les leviers de la figure portant les mêmes nu- 
méros , comme il a été dit plus haut 

Le levier composé de mon système, destiné à faciliter l'a- 
justement des pièces en connexion avec un levier quelconque 
ou une série de leviers dans un système d'appareils à ferme- 
tare mutuelle, peut être avantageusement employé pour ma- 
nœuvrer un croisement par-dessus, comme celui qui est re- 
présenté fig. 1, servant à faire passer les véhicules de l'une 
des voies principales sur une autre, et dans la construction 
duquel on emploie des aiguilles c 9 , cr\ combinées avec les 
pièces à déplacement e° du croisement, ces organes étant 
essentiellement les mêmes que ceux qui ont été décrits dans 
mes précédents brevets ; on peut l'employer encore pour fa- 
ciliter l'ajustement des pièces à déplacement e* d'un croise- 
ment combiné avec les aiguilles de construction ordinaire, 
comme celles qui sont représentées en /•, ou pour l'ajuste- 
ment de ces aiguilles seulement, ou celui des pièces mobiles 
employées pour les traversées ou autres types de voies croi- 
santes, tels que ceux qui font l'objet de mes précédents bre- 
vets. 
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Ce levier composé est également combiné avec la série des 
leviers et des pièces mobiles d'un système à fermeture mu- 
tuelle, comme celui qui est représenté 6g. 35, de manière à 
empêcher tout déplacement inopportun des organes, dont le 
mouvement est contrôlé par le système , et à prévenir l'exis- 
tence de signaux contradictoires. 



Brevei n* 132079, en date du 29 juillet 1879, 

A Af. Williams, pour des perfectionnements à la con- 
struction des poteaux pour signaux, sémaphores, etc. 

(Extrait.) 

PL VJ11, %. î à 64- 

Cette invention porte sur des perfectionnements dans la 
construction des supporta ou poteaux pour les signaux de che- 
mins de fer, les lignes télégraphiques, etc. , et elle a pour objet 
ia construction de ces supports en métaux, tels que le fer 
malléable ou l'acier, dont le poids est peu considérable et 
s'unit à la solidité nécessaire et à un bon marché réel. 

Dans l'un des modes de construction adopté, conformément 
à l'invention, chacun de ces poteaux se compose d'un tube ou 
d'une lige, centrale ou non, suivant la structure du poteau, 
et de deux, trois ou un plus grand nombre de tubes ou tiges, 
dont la réunion constitue un support solide, qui est, de préfé- 
rence, rétréci à son sommet; ces tubes ou tiges sont reliés 
à des intervalles de i m 5o à 3 mètres, par exemple, ou à tous 
autres intervalles (ces longueurs varient avec la longueur ou 
la hauteur des poteaux), par des plates-formes ou cadres hori- 
zontaux, constitués par des pièces de section convenable ou 
des tubes. 

Dans certains cas, le poteau se compose de deux ou un plus 
grand nombre de tubes ou tiges réunis à certains intervalles, 
comme on vient de le dire, ou bien, en y ménageant des 
saillies et des evidements sur l'arête ou près de rareté des 
tiges ou plaques. 

Les saillies étant introduites à force dans les evidements, les 
arêtes des plaques se trouvent solidement reliées l'une à l'autre ; 
ou bien une plaque peut avoir des arêtes ainsi formées et re- 
liées, et cette méthode d'unir ou de combiner les plaques ou 
pièces de métal peut être appliquée à la construction des po- 
teaux, longrines, cadres et autres supports applicables aux dif- 
férentes constructions; les saillies et les éfidements disposés 
sur ou dans la plaque sont obtenus au moyen de matrices, de 
cylindres ou d'outils à poinçonner, de telle sorte que les evi- 
dements puissent recevoir les saillies. Les pièces peuvent être 
pressées l'une contre l'autre par des cylindres en forme de V 
ou par tout autre moyen. 

Les saillies ou evidements des plaques ou tiges sont obtenus 
en faisant passer des. plaques entre des cylindres ou des sur- 
faces présentant des saillies, de manière à courber ou couper 
les plaque» de métal pour leur donner la forme voulue. 

Lorsque je veux obtenir sur les plaques des saillies faisant 
un certain angle avec l'axe du poteau, les plaques de métal 
passent entre les cylindres sous un certain angle avec l'axe de 
ce dernier. 

Lorsque je divise une plaque ou feuille de métal en deux ou 
un plus grand nombre de morceaux , pour éviter le déchet, les 
saillies et les evidements alternés des rouleaux ou cylindres 
sont à joints croisés. 

Dans un autre système de construction, la membrure cen- 
trale du poteau peut être un tube ou lige simple ou composé, 

Brevets. — 187a. — Tome XXXII (nouv. série). 



et cette pièce est solidement maintenue en place par deux, 
trois ou un plus grand nombre de haubans extérieurs formés 
de câbles métalliques, cordes, barres, tiges, tubes, agissant 
comme liens, le tout étant relié comme je l'ai dit. 

Cette série de barres, plaques ou pièces, destinées à main* 
tenir debout une barre ou un tube et les supports combinés, 
ou bien une série de ces tubes debout ou inclinés ou de ces 
supports peuvent être reliés par des coins, des boulons, des 
crampons, etc.; ou bien toutes les pièces ou certaines d'entre 
elles sont disposées dans leur position relative, puis fixées en- 
semble en les comprimant ou en les noyant dans du métal 
fondu; ou bien les plaques, cadres ou pièces, destinés à relier 
des plaques ou tiges, peuvent être fondus sur ces tiges ou sur 
ces tubes. 

Lorsque j'emploie le métal fondu pour assembler les diffé- 
rentes pièces, je dispose des evidements ou ouvertures pour 
recevoir ces pièces et assurer leur liaison solide, par suite de 
la contraction du métal; ou bien le métal qui entoure ou qui 
forme les evidements peut être rapidement comprimé, de 
manière à relier les pièces entre elles. Ces constructions sont 
munies de prolongements pour les maintenir solidement dans 
le sol , ou bien elles peuvent être fixées sur un socle ou sup- 
port préparé pour les recevoir. 

On peut aussi les disposer en sections ou fragments, de 
manière qu'on puisse les manœuvrer plus facilement; ils sont 
alors assemblés entre eux au moyen de boulons, tiges, frettes 
et autres, ou de métal fondu, suivant les cas, ou bien les dif- 
férentes sections peuvent être construites de manière à s'en- 
gager l'une dans l'autre ou Tune sur l'autre. 

Les figures 1 à 9 représentent un type de poteau perfec- 
tionné appliqué à un signal de chemins de fer. 

Fig. 1, vue de côté de ce type de poteau de signal. 

Fig. 2 à 7, coupes horizontales au-dessus des différentes 
plates-formes, dont il sera parlé plus loin. 

a, poteau composé de tiges ou tubes a', placés debout, et 
d'une tige ou tube central a\ traversant les plaques ou plates- 
formes 6; l'ensemble constitue un support allant, de préfé- 
rence, en s'aroincissant de la base au sommet. 

Ces différents tubes sont reliés, à des intervalles ou dis- 
tances qui varient avec la longueur ou hauteur du poteau et 
la force que l'on veut lui donner, par lesdites plaques b, com- 
posées de métal de sections convenables. 

On voit, fig. 2 à 7, qu'en plaçant les tubes a dans les ou- 
vertures 6' desdites plaques, on obtiendra facilement le cène 
ou le rétrécissement du poteau. 

Celui-ci est maintenu en position par un prolongement con- 
stitué par une série de tubes, tiges, barres ou plaques a\ qui 
constitue la base a* dudit poteau. 

Cette base est solidement encastrée dans le sol ou main- 
tenue autrement en position pour que l'on y attache le poteau. 

Ces tiges ou barres a 4 et les plaques 6 1 constituent la base a\ 
comme on le voit fig. 1, et sont disposées comme celles qui 
constituent le poteau proprement dit. 

La plaque inférieure 6 du poteau et la plaque supérieure b % 
de la base sont fixées l'une à l'autre, eu formant un socle sur 
la plaque b* pour recevoir la plaque b, qui, lorsqu'elle a été 
introduite dans le socle, est maintenue en position par des 
boulons, des rivets ou autrement 

Le socle pourrait être ménagé sur le poteau, au lieu d'être 
disposé sur la base, et ce socle ou appui peut être plus profond, 
que celui qui est représenté dans le dessin, 

c, bras de signal muni d'un levier à contrepoids d et d'une 
bielle e. 
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/, lampe que l'on élève en la faisant glisser sur ime tige ou 
plaque a 3 au moyen de la chaîne £. 

Fig. 8, élévation d'un autre type de mes poteaux ou supports 
perfectionnés, qui présentent un plus grand nombre de tubes , 
tiges ou barres, c'est-à-dire une plus forte section de fer à ia 
base et près de la base qu'an sommet 

La disposition des barres «' et des plaques è est la même 
que celle qui a été décrite fig. i à 7. 

La base a\ qui porte le poteau , se compose des barres , tubes 
ou tfges a 4 , et la plaque inférieure è 1 est supprimée. 

Ces barres ou tiges a 1 sont fixées à la plaque supérieure ¥ 
et peuvent être fixées ensemble dans le sol, de façon à con- 
stituer une base solide, dans laquelle on attachera le po- 
teau; ou bien ces barres a 4 peuvent traverser séparément la 
plaque supérieure 6* et former ainsi ia base du poteau; ou 
bien le poteau et les barres a 4 peuvent traverser la plaque b 
ou les plaques h, è* dans le sol , de manière à encastrer ou fixer 
solidement le poteau en place, et ces barres a* peuvent être 
placées verticalement ou dans une direction inclinée, de ma- 
nière à augmenter la solidité de ta base du poteau. 

Fig. 8 et 9, élévation, plan et coupe transversale d'un moyen 
simple de fixer Tune sur l'autre la plaque b et la plaque supé- 
rieure 6*. 

Ce moyen consiste à employer une pièce d'appui ft 4 munie 
de nervures à travers lesquelles on fait passer des clavettes &*, 
dans le but que j'ai indiqué plus haut. 

Fig. 1 1 , élévation d'une autre variante de mon poteau per- 
fectionné, qui est composé de fragments ou sections sembla- 
bles de construction à celles qui sont décrites avec références 
fig. 1. . 

Ces sections peuvent être assemblées ensemble an moyen 
de rivets ou boulons, comme on le voit dans le dessin, ou bien 
l'une des sections peut s'ajuster dans ou sur l'autre ou y être 
fixée de toute autre minière. 

La figure 1 1 montre également une variante de la base qui 
supporte le poteau. 

Fig. 12, coupe verticale d'une autre variante de base, dans 
laquelle les tubes qui relient les plaques è 1 sont de dimensions 
suffisantes pour qu'on puisse y introduire des tubes ou pro- 
longements faisant corps avec les barres ou tubes a du poteau 
ou solidaires de ces derniers. 

Fig. i3 à 22 , coupes horizontales de poteaux construits avec 
quatre tiges, tubes ou barres. 

Fig. 2$, coupe verticale suivant y*, fig. 22. 

Fig. 24 à 28 , coupes horizontales de poteaux construits avec 
trois tubes, tiges ou barres. 

Fig 1 . 29 à 3a, coupes horizontales de poteaux, dans la con- 
struction desquels on emploie un plus grand nombre de tubes, 
tiges ou barres, en combinaison avec les plaques ou pïates- 
fbrmes 6. 

Fig. 33, coupe horizontale d'un poteau représentant la dis- 
position de deux plaques ou barres, en combinaison avec les 
plaques 6 dont j'ai parlé. 

Fig. 34 à 36, mode d'attache des tiges ci aux plaques b au 
moyen de métal fondu. 

Fig. 34 et 35, coupe horfcroatale et coupe verticale d'une 
portion de ladite plaque et d'une des tiges , avant que le métal 
ait été coulé. 

Fig. 39, coupe verticale de l'assemblage après la coulée du 
métal. 

Ces figures montrent que le trou è' de la plaque b, dans 
lequel passe la tige a 7 , est un peu plus gros que ladite t\ge, et 
qu'une série de rainures ou évidements 6* sont formés autour 



du trou pour recevoir le métal fondu; leur forme est cal- 
culée de manière que le métal, en se contractant pendant son 
refroidissement, se coince tuMnème fo rt e me nt contre les pa- 
rois des évidements et contre la tige on le tube qui traverse 
la plaque; ou bien le poteau placé debout est fixé dans une 
position telle que le métal l'entoure et déborde sur la fiice 
supérieure et sur la face inférieure du trou de la plaque b, de 
telle sorte que le métal, en se refroidissant, reliera fortement 
les pièces ensemble. 

Les figures 22 , 23 et 37 représentent un autre système de 
fixation des tiges, tubes ou barres, placés debout, sur la 
plaque b, par compression de métal autour du trou, dans 
lequel passe ladite tige, tube ou barre contre lesdites tiges, 
tubes ou barres , de manière à attacher solidement les pièces. 

La plaque b et les barres a peuvent, dans certains cas, être 
fixées ensemble par compression du métal autour du trou, de 
manière à réduire suffisamment ce trou pour maintenir la 
barre placée debout sans former aucune lèvre saillante , comme 
dans les dispositions représentées dans les figures que je riens 
d'indiquer. 

Fig. 38 et 39, coupes horizontales montrant la plaque b 
formée de deux pièces ; k pièce intérieure est munie d'évide- 
ments dans lesquels les tiges, tubes en barres placés debout 
sont logés ; la pièce extérieure sert à coincer, à maintenir et à 
relier les parties. 

Fig. 4o a 42 , vue de côté et coupes horizontales suivant/, y, 

Fig. 4o, autre variante de mes poteaux ou supports perfec- 
tionnés pour signaux. 

On voit, en se reportant à ces figures, que j'emploie une 
série de barres a', munies de nervures et présentant des évi- 
dements à certains intervalles les uns des autres, afin d'aug- 
menter leur solidité et de diminuer en même temps la surface 
exposée à l'action du vent. 

Ces barres «' sont placées dans des trous ou évidements mé- 
nagés dans les plaques b et sont solidement fixées en place, 
comme je l'ai dit plus haut. 

Fig. 43 à 5i, coupes horizontales de poteaux montrant les 
dispositions différentes des barres ou fiasques «', qui sont 
munies de nervures et d'évideraents , comme je l'ai indiqué à 
propos des figures 40 à 4». 

On voît que ces barres ou plaques a* sont disposées de ma* 
nière que les nervures ou bords tes différentes barres soient 
en lignes ou à peu près ainsi, sous un certain angle, p^r rap- 
port a la largeur des plaques, dans difftrentes directions pur 
rapport au poteau, ce qui assure une grande augmontatkka 
de softchté avec le minimum de métal. 

Fig. 62 , coupe horizontale d'une autre variante de mes po- 
teaux ou supports perfectionnés. 

Fig. 53, vue de côté d'une portion détachée eTun poteau de 
ce système. 

Dans cette disposition, j'emploie une plaque angulaire a 
nervures munie d'ouvertures, comme je l'ai cM plus haut. 

Fig. 54 , vue de côté d'une variante de mes poteaux ou sup- 
ports, établie d'après l'invention. 

Fîç. 55, élévation de l'une des flasques employées dams la 
construction de ce type de poteau. 

Fig. 56, coupe horizontale d'un poteau de ce système. 

Dans ces figures , le poteau est établi à l'aide 4e barres ou 
fiasques 1, mûmes alternativement d'évideraents et de saillies 
t, *, placés sur leurs bords ou a peu près; les saillies t* sont 
introduites dans les évidements 1' par compression; les bords 
des flasques sont alors solidement fixés l'un sur Tautre? ou 
bien une seule flasque peut avoir ses bords construits et fixés 
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de cette manière, et ce mode de liaison et de fixation des 
pièce» métalliques peut être appliqué à rétablissement des 
poteaux, traverses, châssis et autres supports applicables dans 
les différentes constructions; ces saillies et ces- évidements des 
plaques sont obtenus au moyen de matrices, de cylindres ou 
de poinçons convenables, de telle sorte que les évidements 
puissent recevoir les saillies correspondantes, les pièces étant 
pressées Tune contre l'autre par les cylindres ou autres outils 
convenables en forme de V. 

Fig. 57, vue de côté d'un poteau dans lequel les flasques 1 
sont munies d'ouvertures ? et peuvent aussi être garnies de 
nervures, de la manière et dans le but indiqués. 

On voit, en se reportant à cette figure, que les saillies da 
chaque plaque ne sont pas placées l'une en face de l'autre, 
comme dans le cas fig. 55, et qu'au contraire chaque saillie 
se trouve en fane d'un évidentes* correspondant pratiqué dans 
la même plaque. 

Fig. 58, vue de côté d'un poteau dans lequel les saillies t* 
des flasques î sont de forme demi-circulaire* bien qu'une forme 
quelconque d'évidementa ou de saillies puisse être employée 
dans un but décoratif. 

Fig. 59 et 60, coupes horizontales de variantes du poteau 
cMessus décrit, dans lesquelles les flasques latérales sont 
courbes; ces flasques peuvent être munies d'ouvertures ou évi- 
dements, comme dans le cas fig. 67, et peuvent être également 
pourvues de saillies, si on le désire. 

Fig. 61 à 64, coupes horizontales d'autres variantes de mes 
poteau* ou supports perfectionnés, 

j m flasques ou barres dont se compose le poteau. 

k, plaque angulaire ou courbe recouvrant les saillies/ des 
flasques y. * 

Ces pièces de recouvrement sont comprimées ou serrées 
sur lesdites saillies , comme on le voit dans le dessin, au moyen 
de cylindres ou rouleaux île forme convenable, de manière à 
relier et à maintenir solidement les pièces l'une contre l'autre» 

On comprend que, dans les poteaux ou supports qui sont 
maintenus debout entièrement ou presque entièrement par la 
fixation ou l'encrage de leur base,, comme les poteaux pour 
signaux de chemins de 1er* les poteaux qui soutiennent les 
fils télégraphiques ou autres supports analogues, il est très 
important d'employer le mode die construction dans lequel il 
présente le moins de surface possible à l'action du vent, et de 
construire et disposer h^ pièces «qui composent le poteau de 
manière à unir la légèreté à la résistance nécessaire. 

Ces avantages importants sont obtenus sûrement par la con- 
struction, la disposition et la combinaison ci-dessus- décrite* 
«i représentées dans le dosgin, 

1" Certificat, en date du 27 octotot s&7#* 
(Extrait.) 

Pi. IX, fig. 65 à 76. 

Fig. 00, élévation de ce poteau» 

Fjg. 66 et 67, vue latérale et vue en dessous de Tune des 
plaques ou plates-formes employées dans la construction de ces 
poteaux. 

Fig. 68, coupe verticale de cette plaque suivant z, fig* 65, 
montrant son mode d'attache sur les tubes ou tiges du po- 
teau* 

Fig. 69, plan d'une plaque employée aux extrémités ou vers 
les extrémités des tubes ou segments du poteau, là où elles 
sont assemblées. 

Fig. 70, coupe verticale de cette plaque suivant la lignez'. 



fig. 69, pièoes combinées à la plaque, comme il sera dit plus 
loin. 

I, poteau qui est composé d'une série de tiges ou tubes /', 
ff, l\ i\ de diamètres ou de dime usions variables. 

Ce mode de construction assure à l'ensemble une grande 
solidité et une grande rigidité, et en même temps on place 
plus de matière à la base ou vers la base du poteau qu'au som- 
met 

m, a> plaques ou plates-formes servant à maintenir les uges 
ou tubes dans des positions relatives convenables» 

Ces plaques ou plates-Cormes présentent des saillies dirigées 
dans la direction des tubes, ce qui assure un contreventement 
plus efficace de la construction. 

Lesdites plaques ou plates-formes peuvent être munies de 
nervures pour leur donner la plus grande solidité possible avec 
le moins de métal possible; elles sont* de préférence, fondues 
ou moulées avec les ouvertures ou évidements nécessaires et 
à la forme voulue. 

Pour fixer la plaque in dans les endroits des tiges ou tubes 
où il n'y a pas de joint d'accouplement, j'emploie une bague, 
douille om collier tn, eu combinaison avec ladite plate- forme; 
cette douille s'ajuste dans le trou m, ménagé dans la plaque m 
pour le passage du tube ou de la tige, et fixe solidement en- 
semble la plaque et la tige. 

A. cet effet, la douille m présente des laces inclinées qui 
agissent, lorsqu'on tourne l'ecrou m*, pour relier graduelle- 
ment et solidement les pièces entre elles. 

La figure 68 montre que cette douille m', étant fendue lon- 
gitudinalement, peut être facilement mise en place sur le 
tube ou la tige, et qu'une fols vissée ou agrafée dans l'ouver- 
ture m* de la plaque m, elle assemblera solidemetueot cette 
dernière et le tube ou la tige. 

Pour fixer la plaque u aux extrémités ou vers les extrémités 
des tubes ou tiges, où l'on emploie une pièce de joint 11 , 
cette plaque est disposée de manière à passer par-dessus le 
joint ou à l'entourer complètement ou en partie; au «uoyen 
d'un écrou n*, on serre la plate-forme n et on la fixo solide- 
ment dans sa position sur le joint , 

On comprend, en se reportant au dessin, que les tubes ou 
tiges sont reliés, à leurs extrémités,, avec la pièce de joint n, 
et, cette pièce étant Riêe à la plate-forme n, toutes les pièces 
sont solidement reliées ensemble. 

Pour faciliter le montage ou le démontage des segments de 
tubes ou tiges, je donne au filetage une longueur suffisante 
sur l'une des tiges ou sur l'un des tubes à assembler, de ma- 
nière que la pièce de joint n puisse être déplacée -sur ce file» 
' tage suffisamment pour libérer ou dégager l'autre tige ou 

l'autre tube, comme on le voit en coupe verticale, fig. 71. 
1 La pièce de joint présente un diamètre intérieur enrrespon- 
; dant au diamètre extérieur des parties non filetées des tubes 
j ou des tiges, sur lesquelles cette pièce de joint peut déborder 
; au-dessus ou au delà du filetage; j'évite ainsi d'affaiblir les 
tubes ou les tiges aux extrémités ou vers .les extrémités de la 
pièce de joint. 

Fig. 72, autre mode d'assemblage de la plate-forme ou 
plaque m ou des tiges ou tubes ; dans ce cas, cette plaque porte 
un prolongement légèrement conique m 3 , qui estiendu et dont 
la surlace extérieure e*t filetée pour recevoir un écrou ,ut\ ce 
qui serre ou maintient solidement cette plaque en position» 

Au y eu de fileter la surface extérieure de ce prolongement, 
on pourrait le tarauder intérieurement et y visser «ne bague, 
une douille ou un collier lendns; on pourrait encore inAroa^une 
dans l'ouverture m* de la plaque une bagne, une douille au 
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un collier fendus , et placer un écrou au-dessus et au-dessous 
de la plaque. 

Fig. 73 et 74, élévation des poteaux télégraphiques formés 
d'une série de tiges ou de tubes et de plaques assemblées, 
comme je l'ai dit plus baut. 

Les figures montrent que chacun de ces poteaux est formé 
d'un tube central 0, formé d'une série de tubes de diamètre 
variable, assemblés, ou bien d un seul tube de même diamètre 
dans toute sa longueur, et d'une série de tubes, fers plats, ou 
fers en barres plus petits o\ 

Fig. 75, poteau dans lequel les tiges 0, 0' sont de même dia- 
mètre. 

Fig. 76 , coupe horizontale d'un poteau montrant une plaque 
ou plate-forme en deux pièces. 

Lorsque les pièces de section tubulaire ou autre sont pla- 
cées dans les évidements p ménagés sur l'une des portions p 
de la plaque ou plate-forme, l'autre portion p de cette plaque 
est serrée sur l'autre, au moyen de boulons />* ou autrement, 
de manière à forcer complètement les pièces dans les évide- 
ments susmentionnés. 

On comprend , en se reportant au dessin , que les différentes 
pièces peuvent être disposées et combinées avec facilité et 
précision, de manière à monter des poteaux partout où c'est 
nécessaire, et que les différentes pièces de ces poteaux peu- 
vent être facilement démontées sans que l'on soit exposé à 
en abîmer aucune, même lorsqu'elles sont peintes ou galva- 
nisées. 

a* Certificat, en date du i3 janvier 1880. 
(Extrait.} 

PI. IX, fig. 77 a io3. 

Fig. 77, élévation de l'un de mes poteaux perfectionnés, dans 
la construction duquel j'emploie une série de tubes de même 
diamètre dans toute leur longueur. 

Fig. 78, élévation d'un poteau dans la construction duquel 
entrent des tubes de différents diamètres. 

Fig. 79 à 85 , vues en dessus de plates-formes ou entretoises 
de forme nouvelle que j'emploie dans la construction desdits 
poteaux. 

Fig. 86, vue de côté d'une de ces plates-formes, fixée sur les 
tubes ou tiges qui constituent le poteau. 

Fig. 87, coupe verticale de l'assemblage que j'emploie dans 
la construction du poteau représenté fig. 78. 

Fig. 88 à 9a , plans de variantes des plates-formes ou entre- 
toises employées dans la construction de mes poteaux perfec- 
tionnés. 

Fig. 93, vue de côté d'un socle perfectionné pour les po- 
teaux. 

Fig. 94 et 95, coupes transversales suivant x,x' t fig. 93. 

Fig. 96, vue de côté d'un poteau portant un signal tour- 
nant. 

Fig. 97, coupe d'une portion de ce poteau. 

Fig. 98, 100 et 102, élévations de différents types de mes 
poteaux télégraphiques. 

Fig. 99, 101 et io3, coupes transversales. 

Ces poteaux ou supports sont constitués par une série de 
tubes ou tiges a, combinés de manière à constituer par leur 
réunion une carcasse qui est , de préférence , plus petite au som- 
met qu'à la base ou vers la base, c'est-à-dire qui va en dimi- 
nuant de la base au sommet. 

Les tubes ou tiges a sont fixés, dans la position convenable, 
au moyen d'entretoises ou plates-formes métalliques 6, placées 
de distance en distance. 



Ces plates-formes sont de préférence fondues en fonte mal- 
léable ou en acier et présentent des ouvertures ou trous e pour 
recevoir les tubes ou les tiges; le métal qui entoure totale- 
ment ou en partie ces ouvertures est disposé de manière à 
faire suffisamment ressort pour serrer les tubes ou tiges a, qui 
passent dans les ouvertures. 

Celles-ci sont, de préférence, allongées transversalement 00 
latéralement , comme on le voit en c' t de manière qu'on puisse 
facilement combiner et fixer les pièces, comme il sera dit plus 
loin. 

Dans mon système, ces plates-formes ou entretoises sont 
également disposées, de manière que les ouvertures e, dans 
lesquelles passent les tubes ou tiges a, puissent être rêtrécies 
en donnant la forme de coins, d'agrafes, ou en comprimant 
autrement le métal placé autour. 

J'ai représenté, fig. 9, des boulons et des écrous c 1 , servant 
à fixer ces parties desdites plates-formes sur les tubes ou tiges a. 

Les plates -formes 6 susmentionnées peuvent s'adapter sur 
deux, trois, quatre ou un plus grand nombre de tubes ou 
tiges de toutes formes ou dimensions désirables. 

Les poteaux représentés fig. 77 et 78 se composent de quatre 
tubes ou tiges. 

Dans ce cas , la partie centrale de la plate-forme est ooverte, 
comme on le voit fig. 79 à 85; ou bien la plate-forme pré- 
sente à peu près la forme d'un cadre carré b', muni à chaque 
coin d'une ouverture c pour le passage d'un tube ou tige a, 
placé verticalement. 

Entre deux ouvertures, le cadre peut présenter deux petites 
oreilles, saillies, etc. d, pour fixer une tige en forme deT, 
servant de glissière à la lampe. 

Dans mon système , les plates-formes perfectionnées que je 
viens de décrire sont également combinées avec des tubes ou 
tiges, disposés de manière à constituer un poteau ou support 
présentant une quantité de métal plus grande à la base ou vers 
la base que vers le sommet 

Cette variante est représentée fig. 78, et, dans sa construc- 
tion, j'emploie également, en combinaison avec les plates- 
formes ou entretoises b susmentionnées, des tubes de dia- 
mètres différents à la partie inférieure et à la partie supérieure, 
ou bien à la partie inférieure, à la partie médiane et à la 
partie supérieure, comme on le voit en a',**,**,*!*, et je réunis 
les portions de dimensions différentes a', a*, a 4 , a 4 , qui doivent 
former un tube placé debout, au moyen de douilles ou man- 
chons/, représentés fig. 87. 

Je préfère placer une plate-forme ou entretoise immédiate- 
ment au-dessus du manchon, comme on le voit fig. 7$* en 
chaque point du poteau où sont disposés des manchons, c'est- 
à-dire aux points où viennent se rencontrer deux tubes de 
diamètre différent 

On peut employer un nombre quelconque de plates-formes 
ou entretoises b, avec deux ou plusieurs tubes ou tiges a, pour 
constituer un poteau. 

On peut faire usage de l'un quelconque des moyens indi- 
qués plus haut pour fixer les tubes ou tiges a dans les ouver- 
tures e, avec l'un quelconque des types de plates-formes ou 
entretoises 6. 

La figure 88 représente une plate-forme 6, dans laquelle les 
ouvertures, dans lesquelles sont insérés les tubes, se prolon- 
gent latéralement ou transversalement, comme on le voit en c ; 
les tubes sont serrés à l'intérieur de l'ouverture au moyen de 
boulons c* ou de toute autre manière. 

r 'ig* 89* tubes ou tiges a serrés entre les portions 6* de la 
plate-forme b au moyen de boulons 6*. 
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Fig. 90 et 91, système perfectionné que j'emploie pour fixer 
une série de tiges ou plaques en forme de T, en connexion 
avec une plate-forme b, qui est, de préférence, en fonte mal- 
léable ou en acier. 

Fig. 9a , mode de fixation de tiges ou plaques en forme d'L 
sur Tune de ces plates-formes. 

Fig. 93 à 96, type de sodé pour assurer la solidité et la 
fixité dans le sol d'un poteau constitué par une série de tubes 
et de plates-formes, comme il a été dit plus haut. 

Ce socle est constitué par une série de tubes a, fixés dans 
une plaque ou semelle de base ou de fondation a** à Leur ex- 
trémité supérieure. 

Entre les tubes a, et solidement fixée sur la semelle, je dis- 
pose une pièce a*, en forme d'X, comme on le voit dans le 
dessin. Ce croisillon a de préférence la longueur nécessaire 
pour arriver jusqu'à Tune des plates-formes b et y pénétrer à 
l'extrémité inférieure du poteau, comme il est représenté 
dans le dessin. 

Ou bien, au lieu de donner au croisillon et une section 
transversale en forme d'X, on peut lui donner une section 
en forme d'Y, ou toute autre section qui puisse donner la sta- 
bilité nécessaire au poteau avec le moins possible de métal; ce 
croisillon peut être d'une seule pièce ou composé. 

Lorsque j'emploie une pièce en forme d'Y ou de toute autre 
forme pour renforcer la base d'un poteau, je la dispose de 
manière â donner au poteau la rigidité voulue dans le sens 
convenable, c'est-à-dire transversalement à la direction des fils 
que soutient le poteau. 

Dans certains cas, je dispose des ailettes ou saillies à la base 
du poteau, à la hauteur du soi ou à peu près; ces ailettes se 
détachent du plateau, de manière à augmenter la largeur de 
la base, et sont particulièrement applicables aux poteaux télé- 
graphiques , plus larges dans un sens que dans l'autre. 

Une forme simple et avantageuse de base peut être obtenue 
en employant une pièce métallique avec trois ou un plus grand 
nombre de bras ou nervures saillantes. 

Lorsque le poteau doit se composer de trois tubes ou tiges 
placés debout, je préfère les disposer de manière que les tubes 
ou tiges occupent en quelque sorte une position centrale dans 
la plate-forme, la forme de cette dernière étant alors appro- 
priée à cette disposition de tubes ou tiges. 

Le poteau peut être construit avec deux ou plusieurs tubes 
ou tiges montant jusqu'au sommet, ou bien avec le tube central 
seulement prolongé jusqu'au sommet, les autres tubes se ter- 
minant alors à l'une des plates-formes susmentionnées, à une 
distance convenable du sommet du poteau. 

Bans les figures 96 et 97, j'ai représenté un autre type de 
poteau construit d'après mon système. Ce poteau se compose 
d'une série de tubes, tiges ou barres a, fixés dans la position 
voulue par des entretoises ou plates-formes b, comme il a été 
dit plus haut. 

Mais au lieu de porter un sémaphore à bras, comme dans 
le cas des figures v et 2, ce poteau soutient un disque tour- 
nant g fixé sur la tige ou tringle g'. Cette dernière est disposée 
entre les tubes a du poteau; elle est de préférence carrée, et 
traverse des trous carrés pratiqués dans des manchons ou 
douilles cylindriques g\ disposés de manière à pouvoir tourner 
sur ou dans les plates-formes 6. 

Ou bien , au lieu de disposer cette tige de manière qu'elle 
porte le signal au centre du poteau, dans cetains cas, je fais 
venir à la plate -forme ou au poteau des oreilles dans les- 
quelles ou sur lesquelles sont placés les manchons présentant 
de même une ouverture carrée pour le passage de la tige. 

Brevets. — 1879. — Tome XXXII (nouv. série). 



Ces manchons g* peuvent être supprimés dans certains cas; 
on emploie alors une tige ronde. 

Le mode de construction que je viens de décrire permet 
d'obtenir une disposition très économique de poteaux pour 
disque : le disque peut être facilement fixé sur la tige, et le 
mouvement de sonnette ou la poulie £*, où l'on attache les 
pièces de commande qu'actionnent la tige et le signal, peu- 
vent être venus de fonte avec un des manchons susmention- 
nés ou solidaires de ce manchon et de la tige qui le traverse, 
ou bien encore ils peuvent être reliés autrement à la tige por- 
tant le signal. 

Fig. 98 et 99, type de poteau pour fils télégraphiques, com- 
posé de deux tubes ou tiges a, solidement fixés l'un à l'autre 
par des plates-formes de métal fondu b, comme il a été dit 
plus haut. 

Fig. 100 et 101 , poteau télégraphique formé d'un tube ou 
d'une tige centrale a et de barres ou plaques a* ; ces barres 
ou plaques sont fixées dans la position voulue par des entre- 
toises ou plates-formes b, comme il a été dit plus haut. 

Fig. 10a et io3, poteau télégraphique composé d'une série 
de plaques ou barres a*, qui sont goupillées ou boulonnées 
ensemble à leur extrémité supérieure, comme on le voit dans 
le dessin, et qui peuvent se replier facilement lorsque l'on a 
enlevé les entretoises ou plates-formes qui les maintiennent 
en place; de cette manière le poteau n'occupe que très peu 
de place, ce qui réduit notablement les frais de transport. 



Brevet n* 132150, en date du 8 août 1879, 

A M. Dec av ville, pour un outillage servant à la fabri- 
cation des voies ferrées. 

(Extrait.) 

PI. IV, fig. 1. 

Je suis arrivé à combiner une machine double qui permet 
de river avec sûreté , précision et d'un seul coup les traverses 
avec les rails. Cette machine se compose de deux riveuses ou 
poinçonneuses montées l'une devant l'autre sur une même 
base ou sorte de banc de fonte. L'une des riveuses est fixe, et 
l'autre peut être déplacée aisément, c'est-à-dire être éloignée 
ou rapprochée de l'autre suivant la largeur de la voie qu'on se 
propose d'établir. Une même commande les fait fonctionner 
simultanément. 

A , poinçon neuse-riveuse montée fixe sur le banc B. 

A', poinçonneuse semblable à la première et disposée de fa- 
çon à pouvoir se déplacer sur ledit banc au moyen de la vis V. 

La commande de ces deux machines est la même, et leur 
fonctionnement simultané est obtenu à l'aide de l'arbre C en 
deux pièces couplées par le manchon c. 

Le mouvement est donné à l'arbre C, soit à la main en 
agissant sur la manivelle du votant que porte chacune des 
poinçonneuses, soit par un moteur quelconque par l'inter- 
médiaire des poulies p , p'. 

Lorsque les machines A , A' sont écartées de la quantité qui 
correspond à la largeur de la voie à fabriquer, on place les 
rails la tête en bas, pour que la traverse à fixer puisse reposer 
convenablement sur leur patin respectif. On peut alors, les 
rivets étant introduits dans les ouvertures déjà pratiquées, 
mettre les machines en mouvement pour opérer la rivure si- 
multanée; les bouterolles étant relevées, on fait avancer les 
rails perpendiculairement au banc B de la quantité corres- 
pondant à l'écartement des traverses, pour recommencer la 
même opération sur la traverse suivante, et ainsi de suite. 

zedbyGc 
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Certificat, ea date du 16 avril 1881 • 



(Extrait.) 

PI. IV, fig. 2 et 3. 

Fig. a , élévation longitudinale du gabarit tournant disposé 
à la suite d'une poinçonneuse. 

Fig. 3, section transversale correspondante. 

P, poinçonneuse simple sur l'un des cotés latéraux de la- 
quelle est disposé, dans de forts bâtis munis de coussinets, 
l'arbre de fer rond x, sur lequel sont montés de distance en 
distance les butoirs A,B,C,D,E, qui, à mesure que l'arbre x 
tourne , au moyen d un cliquet R ou de tout autre organe con- 
venable placé à la portée de l'ouvrier, ou bien encore an moyen 
d'une pédale, viennent se présenter l'un après l'autre au bout 
du rail qu'ils doivent arrêter, à chacun leur tour, d'une façon 
très précise , pendant que la poinçonneuse P les perce. 

Le rail à percer est amené dans la direction de la flèche, 
fig. a , jusqu'à ce qu'il bute sur le premier butoir A ; une fois 
le poinçonnage (ait, on (ait tourner l'arbre x et l'on pousse le 
rail de gauche à droite jusqu'à ce qu'il rencontre le butoir 
convenable, qui l'arrête brusquement à l'endroit voulu et le 
laisse repartir aussitôt le perçage. 

Les rails ainsi percés mathématiquement aux distances vou- 
lues sont assemblés par leurs traverses pour être soumis à 
faction de la riveuse double décrite dans mon brevet et qui , 
grâce au gabarit tournant, donne de très bons r ésultats . 

a* Certificat, en date du 10 août 1881. 
( Extrait. ) 

La présente addition a pour objet : 

i° L'emploi d'un balancier à friction dont les matrices 
peuvent être rapprochées ou éloignées, suivant qu'il s'agit de 
poinçonner et de river une voie de 0/400, o,5oo ou 0,600 
d'écartement; 

a* L'emploi de riveuses hydrauliques placées l'une devant 
l'autre comme les machines à excentrique déjà indiquées dans 
mon brevet, c'est-à-dire dont une est fixe et l'autre mobile, 
toutes deux étant montées sur un bâti convenable; dans ces 
machines, c'est la partie du haut et non cette du bas qui est 
mobile pour pouvoir travailler dans les meilleures conditions 
possibles. 

Brevet n' 132618, en date du 6 septembre 1879, 

A M. Habn, pour une station centrale avec maniement 
hydraulique ou pneumatique des aiguilles, des signaux et 
des barrières, avec communication téléphonique ambulante 
de et vers tous les points d'une gare. 



PI. IV. 



(Extrait.) 



L'invention a pour but te maniement, au moyen d'une sta- 
tion centrale, des aiguilles, des signaux, des barrières, des 
plaques tournantes, etc., d'un chemin de fer, par la pression 
hydraulique ou pneumatique, et l'indication exacte de chaque 
position de ces appareils sur une table de contrôle placée dans 
la maisonnette de l'aiguilleur, laquelle table de contrôle porte , 
à une échelle réduite et avec toutes ses parties mobiles, toute 
la partie du réseau du chemin de fer qui se trouve sous la dé- 
pendance de cette station centrale; l'invention a aussi pour 
but la transmission d'une manière facile et sûre, et particu- 
lièrement pour les grandes distances , des communications ver- 
bales entre les différents employés du chemin de fer. 



La figure 1 rep rés ente quatre aiguilles en communication 
par des conduites de tuyaux avec une station centrale. 

Si, par exemple, l'aiguille A doit changer de position, on 
tourne la manivelle du système de robinets à trois tubulure* € 
vers un point déterminé, et la pression de l'eau est instanta- 
nément transmise à t'aiguille. 

On obtient la pression de Tenu en mettant en mouvement 
une pompe à main P, ou bien, si l'on dispose d'un réservoir 
à air ou d'un ac ou m ns at eur avec pression s uf fisa nte , on se sert 
de ces appareils pour donner la pression né e c a sa ir e aux ai- 
gumns. 

Si un moteur est disponible, on l'emploie pour produire la 
pression nécessaire à «autos le* stations centrales d'une meute 
gare, et la pompe à main sert de réserve* Aussitôt que la pres- 
sion de l'eau est arrivée par la conduite de tuyaux a à lai* 
guille, elle agit sur le piston du cylindre de p r ess ion C, et 
eue le chasse en avant La tige du piston de ce cylindre est ea 
communication avec la barre transversale de l'aiguille an 
moyen d'un levier double; ces leviers sont fixés par leurs 
centres au rail conducteur qui traverse la chambre maçonnée 
au-dessous de chaque aiguille, de manière que si la partie in- 
férieure de ces leviers est mue en avant par la tige du piston, 
la partie supérieure reçoit le même mouvement en arrière, 
et en même temps fait exécuter le changement désiré dam la 
position de l'aiguille 1. 

Dans chaque chambre maçonnée s* trouvent deux cyli n a trs 
semblables qui correspondent chacun, par une conduise spé- 
ciale de tuyaux, avec la station centrale; ces cylindres étant 
à effet simple, tandis que l'un d'eux peut déplacer 1 aiguille 
dans une direction, l'autre peut la mouvoir dans la direction 
opposée. 

Les deux cylindres sont en communication, par les leviers, 
avec la barre transversale de l'aiguille; il en résulte que, si le 
piston du cylindre C est ma en avant et si, par là, l'aiguille est 
amenée d'un côté, la barre transversale, dans son mouve- 
ment, entraînera les leviers de l'autre cylindre C et repous- 
sera le piston à l'intérieur du cylindre C 

Par ce mouvement du piston du cylindre C, l'eau qui se 
trouve dans le cylindre C et dans sa conduite de tuyaux est 
refoulée vers la station centrale et lait fonctionner alternati- 
vement les cylindres de contrôle B,& de la table de cou- 
rroie. 

Ces cylindres de contrôle sont de même construction que 
les cylindres de pression des aiguilles, et, de leur coté, ils 
communiquent avec les aiguilles également mobiles de la table 
de contrôle ; ici se répète le même jeu qu'aux cylindres des 
aiguilles originales. 

11 est à remarquer que le piston de l'un des cylindres n'agit 
pas directement sur le piston de l'autre, et que ce dernier ne 
peut effectuer son mouvement que quand I aiguilla est eUe~ 
même mise en mouvement 

Si, plus tard, on fait agir la pression de l'eau sur le piston 
repoussé à l'intérieur du cylindre C, alors l'eau du cylindre C 
est refoulée par la conduite de tuyaux vers l'appareil de con- 
trôle et (ait fonctionner l'autre cylindre de contrôle, tandis 
que le premier cylindre de contrôle, qui se trouve vis4-vis, 
déverse son contenu dans le réservoir, les deux cylindres de 
contrôle ayant une tige commune. 

Le système de robinets à trois tubulures sert à donner à 
l'eau la direction pour chaque mouvement; au lieu de robi- 
nets à trois tubulures, on peut employer dm registres ou des 
soupapes. 

Si l'on dispose d'une conduite d'eau ou d'un bassin élevé , 
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Avec une pression suffisante , on peut supprimer le réservoir à 
air et respectivement l'accumulateur. 

Au lieu de la seule table de contrôle de la station centrale, 
comme c'est supposé dans ce qui précède, on peut aussi faire 
usage de plusieurs tables semblables placées à différents en- 
droits de la gare; dans ce cas, la capacité des cylindres de con- 
trôle sera réduite proportionnellement au nombre des tables 
nécessaires. 

Une aiguille, placée réglementureinent d'après ce système, 
ne peut être déplacée directement par aucune force humaine, 
parce que Fean tient n'eu de verrou. 

Dans le cas où il est désirable de manœuvrer temporaire- 
ment une ou plusieurs aiguiUes dfreetement à la main , on ob- 
tient ce résultat en faisant communiquer par un troisième 
tuyau les deux conduites de chacune de ces aiguilles; ce troi- 
sième tuyau porte un robinet qui, lorsqu'il est ouvert, permet 
à l'eau de circuler librement d'une conduite à l'autre, et, lors- 
qu'à est fermé, oblige l'eau à agir sur les cylindres de pres- 
sion. 

Lorsqu'on omvre ce robinet, une petite tablette , portant nn 
mot (signal), sa montre à l'aiguille correspondante de la table 
de contrôle et disparaît aussitôt que le robinet se referme ( ma- 
niement combiné des aiguilles). 

An tien de l'eau, on pourra toujours employer l'air com- 
primé an maniement des appareils (maniement pneumatique). 

On peut aussi, en supprimant les chambres maçonnées , les 
raûs conducteurs et les leviers de communication, placer les 
cylindres de pression au niveau des aiguilles et relier directe- 
ment les tiges des pistons à ces aiguilles. 

En outre, partant on l'emploi de deux cylindres à effet 
simple est enseigné, on pourra faire usage d'un seul cylindre 
à double effet. 

Depuis longtemps, ia nécessité se fait sentir dans les gares 
de pouvoir donner les ordres, de la locomotive aux aiguil- 
leurs, d'une manière claire et en tout temps facilement com- 
préhensible. A cet effet, on place un rail conducteur, isolé au- 
tant que possible, parallèle aux voies du réseau. 

Les roues de ia locomotive font fonction d'un contact mé- 
tallique, tandis que le second contact a lieu par une brosse 
méfaffique, une roulette r une barre, etc., sur le rail conduc- 
teur, de manière que l'on obtient ainsi une communication 
entre les rails de la voie et le rail conducteur, sur laquelle on 
peut adapter un téléphone. 

D'un autre coté, un téléphone, placé dans k maisonnette 
de l'aiguilleur, est en communication conductrice avec le rail 
conducteur d'un côté et les voies du réseau de l'antre coté; de 
cette façon a heu une communication ambulante téléphonique 
entre le machiniste et l'aiguilleur. 

De k même manière, toute autre personne, par exemple le 
chef des manœuvres, peut, avec un téléphone, en établis- 
sant une communication conductrice entre le rail isolé et les 
antres voies du réseau, transmettre ses ordres à l'aiguilleur et 
au machiniste. 

On arrive à ce résultat par une disposition spéciale dans les 
vêtements de k personne en rendant conductrices les semelles 
des souliers et en les mettant en communication par un fil 
métallique avec les pôles du téléphone ; on peut aussi obtenir 
la communication an moyen d'un bâton de bois avec bouts 
métalliques reliés perdes fils métalliques au téléphone; ce 
béton se place sur les rails , de façon que l'une de ses extréV 
mttés repose sur un rail principal , et l'autre extrémité sur le 
rafl isolé. 

An lieu du téléphone, on peut employer tout autre appareil 



télégraphique, et alors on place des batteries électriques dans 
la maisonnette de l'aiguilleur. 



Brevet n* 133068, en date do 9 octobre 1879, 

A Af. Du joue, pour un compensateur de dilatation de 
transmissions en fil métallique, applicable aux signaux des 
chemins de fer ou à tout appareil devant être manœuvré à 
distance. 

(Extrait) 

PLX, fig. là 6. 

Les signaux de chemin de 1er sont manoeuvres a distance 
par des transmissions en fil de fer, susceptibles de s'allonger 
on de se raccourcir sous l'influence de la température; pour 
assurer le bon fonctionnement des signaux, en conservant 
aux transmissions leur longueur constante, on place en un 
point de celles-ci des contrepoids de tension. 

Quelquefois ce contrepoids est à l'extrémité, sous le mou- 
vement de manœuvre; d'autres ibis, au contraire, on le dis- 
pose au milieu de la longueur de la transmission, la parta- 
geant en deux parties de longueurs égales, dont chacune 
s'enroule sur une poulie verticale. 

Cette dernière disposition est connue sous le nom dappa- 
rtil Robert. 

La présente invention a pour objet un appareil compensa* 
teur, pouvant se placer en un point quelconque de la lon- 
gueur de la transmission; il se compose : 

i° D'un balancier A , monté à frottement doux sur nn axe 
B, prenant son point d'appui sur un support C, qui peut être 
en fonte, en bois ou en toute autre matière; 

a° D'un levier D à deux branches, dont l'une E, porte à 
son extrémité l'axe F d'un crochet G, tandis que sur l'autre 
H est fixé un contrepoids de tension des deux parties de la 
transmission. 

Le crochet G sert, d'une part, à attacher en K la transmis- 
sion / partant du levier de manœuvre J, d'autre part à main- 
tenir en place le balancier A par l'intermédiaire du butoir L, 
fixé à l'extrémité de ce balancier. A l'autre bout N du balan- 
cier, se relie la partie de la transmission allant au signal P 
et au rappel Q. 

Usage du compensateur. — L'ensemble , fig. 1, représente le 
signal efFacé et le levier de rappel soulevé. 

Le signal est mis à l'arrêt en détendant la transmission 0, 
pour permettre au levier de rappel de retomber et faire tour* 
ner le disque hn-mème; pour cela il font tirer sur ia transmis- 
sion / au moyen du levier de manœuvre J, et amener le sys- 
tème comme dans les figures a et 3. 

Le balancier A et le levier D sont rendus solidaires par le 
crochet G , tant que celui-ci est soumis à l'action des trois 
forces qui se font équilibre, savoir : 

1* La tension du levier de manœuvre appliqué en I* et agis- 
sant dans la direction de Kt; 

2° La tension du levier de rappel agissant en L dans la di- 
rection de LR, par l'intermédiaire du balancier; 

3 e L'action du contrepoids appliqué en F et agissant dans la 
direction de F T. 

Quelles seraient les conséquences de k suppression de 
l'une des trois forces? 

i° Si la transmission / se rompt, le crochet n'est plus sou* 
mis qu'à deux forces appliquées en F, L; il tourne autour de 
son axe, fig. 4i et échappe le balancier A, qui, n'étant plus 
soumis qu'à la tension du contrepoids du levier de rappel, 
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prend la position A'; dans ce cas, le levier de rappel entraine 
le signal à l'arrêt en retombant; 

2° Si la transmission O vient à se rompre , le levier de rap- 
pel retombe en mettant le signal à l'arrêt; 

3 e Si le contrepoids du levier D vient à disparaître, les deux 
portions de la transmission 1,0, n'étant plus équilibrées, font 
tourner l'appareil autour de son axe B, et le levier de rappel 
retombe en entraînant le signal à l'arrêt , comme dans le se- 
cond cas. 

Avantages de l'appareil. — Outre que cet appareil a l'avan- 
tage, comme l'appareil Robert, de placer le contrepoids delà 
transmission au-dessus du sol, il a de plus sur celui-ci l'avan- 
tage de pouvoir être posé en un point quelconque de la lon- 
gueur de la transmission. 

Cet appareil compensateur peut, en outre, être avantageu- 
sement appliqué à la manœuvre d'un signal répétiteur, en re- 
liant la transmission de celui-ci en un point convenable du 
balancier A. 

H peut être (gaiement utilisé comme appareil de raccorde- 
ment de deux ou un plus grand nombre de transmissions ma- 
nœuvrant un même signal, et, même dans ce cas, les trans- 
missions multiples pourraient être supprimées et remplacées 
par une seule, reliée au mouvement de manœuvre le plus 
éloigné. 

Pour cela, il suffit de placer en des points quelconques de 
la transmission i un ou plusieurs mouvements de manœuvre 
munis de pince-maille , comme celui en usage depuis fort long- 
temps déjà au chemin de fer de Lyon , c'est-à-dire laissant la 
transmission libre de se dilater, lorsque le mouvement de ma- 
nœuvre est dans sa position normale. 

On aurait pu réunir en un seul levier à trois branches le 
balancier A , le levier D et le crochet G. 

On aurait obtenu avec cet appareil les mêmes résultats 
pour les deux derniers cas examinés plus haut , mais il n'en 
serait pas de même du premier cas, attendu que le contre- 
poids équilibrant les deux parties de la transmission aurait a 
fortiori maintenu la tension de la transmission O, et par suite 
maintenu le levier de rappel soulevé , c'est-à-dire le signal ef- 
facé, ce qui serait dangereux. 

Certificat en date du 29 mai 1880. 

W.X,fig.7et8. 

Le brevet concerne la disposition d'un compensateur de 
transmissions de signaux , composé d'un levier et d'un balan- 
cier, montés à frottement doux sur un même arbre, rendus 
solidaires au moyen d'un crochet. 

La présente addition a pour but le remplacement du ba- 
lancier et du levier par deux poulies U, V, représentées dans 
le dessin. 

La poulie V porte deux gorges : Tune pour la chaîne du 
contrepoids P, l'autre pour la chaîne partant du levier de ma- 
nœuvre. Cette chaîne, après avoir été enroulée sur une por- 
tion de la poulie, est reliée au crochet X, monté à frottement 
doux sur un axe 0, fixé à la poulie V. 

La poulie U, sur laquelle est fixée la chaîne du signal , est 
retenue par le crochet X au moyen du butoir Y; elle est à 
deux gorges de diamètres différents, sur lesquelles on peut 
indifféremment, fixer les chaînes selon le point de la trans- 
mission où l'on place le compensateur. 



Brevet n* 133x36, en date du 17 octobre 1879 , 
A M. Putnam, pour des perfectionnements à la com- 
mande électrique des signaux et des aiguilles et plaques 
tournantes des chemins de fer. 
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Cette invention a pour objet des perfectionnements dans les 
signaux électriques de chemins de fer, dans les appareils et 
mécanismes à signaux , ainsi que dans les appareils et méca- 
nismes pour fermer et ouvrir les aiguilles ou les plaques 
tournantes, pour signaler les trains lorsque ceux-ci s'appro- 
chent des croisements ou des gares, et pour donner l'alarme 
lorsqu'un train se sépare par accident. 

L'invention, en général , consiste en un système d appareils 
à l'aide duquel une locomotive ou un train de wagons en 
mouvement font automatiquement, à certains moments, par- 
tie de plusieurs circuits électriques, de façon à mettre en ac- 
tion , en les fermant, une sonnerie d'alarme placée sur la loco- 
motive ou sur le train, ou à (aire n'importe quel signal sur la 
ligne du chemin de fer, ou à manœuvrer une aiguille ou un 
pont tournant comme suit : 

1* Indiquer lorsqu'il y a un déplacement d aiguille ou de 
plaque tournante, en mettant en mouvement une sonnerie ou 
un signal sur la locomotive ou sur le train ; 

a° Fermer, par l'action de la locomotive ou du train, une 
aiguille ou une plaque tournante et les ouvrir mécanique- 
ment pendant ou après le passage du train ; 

3* Signaler une locomotive ou un train par une autre loco- 
motive ou un autre train , sur la même ligne ou sur différentes 
lignes qui s'approchent; 

4° Signaler par l'action de la locomotive ou du train, lorsque 
ceux-ci s'approchent d'une gare ou d'un croisement ; 

5* Signaler d'une station ou dépôt l'approche d'un train 
ou d'une locomotive ; 

6° Indiquer par une sonnerie installée sur la locomotive o» 
sur le train, lorsqu'il y a une défectuosité dans le circuit pour 
tous les signaux. 

On peut transmettre tous ces signaux à n'importe quefledis- 
tance, au moyen de fils conducteurs. Ordinairement, je me 
sers d'une seule pile placée sur la locomotive, mais on peut 
se servir de plusieurs piles dans n'importe quelle partie du cir- 
cuit, ou ion peut se servir de l'électricité produite mécani- 
quement ou d'autres genres d'électricité. 

Lorsque je me sers du terme locomotive ou machine dans le 
brevet, cette désignation doit se comprendre également du 
tender et du train attaché. 

On peut se servir à volonté de signaux visibles on sonores , 
tels que sifflets à vapeur, sonneries ou n'importe quel genre 
de sémaphore ; mais je préfère me servir d'un timbre vibrant 
sur la locomotive. 

On peut mettre en action les appareils mécaniques et les 
signaux, soit au moyen d'aimants ou d'armatures à attraction, 
soit en renversant les polarités pour repousser les armatures, 
soit par des hélices désaimantantes attachées à des aimants 
permanents, permettant d'en éloigner les armatures. 

On peut se servir, à volonté , soit de circuits ouverts ou fer- 
més, soit de circuits divisés, en les arrangeant de n'importe 
quelle façon. 

La construction générale et le mode de fonctionnement 
sont comme suit : 

On dispose un conducteur électrique dans une cavité de la 
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voie, de préférence au milieu entre les rails, de façon qu'il 
puisse être levé ou mis en saillie par la pression d'une roue 
supplémentaire attachée à f essieu de la locomotive, et agis- 
sant au moyen de leviers sur le conducteur qui vient d'être 
mentionné , attendu qu'au moment du passage du train au- 
dessus du conducteur, celui-ci faisant saillie est poussé par 
des brosses métalliques ou par des conducteurs en forme de 
brosses, attachés à la locomotive, de façon à faire un ou plu- 
sieurs circuits. 

Les fils métalliques conduisent du conducteur saillant à 
n'importe quel point de la ligne, et un mécanisme éminem- 
ment pratique qui s'y rattache produit ou interrompt un cir- 
cuit sur ce point. 

Les brosses conductrices placées sur la locomotive commu- 
niquent avec la pile et avec une sonnerie sur la locomotive 
au moyen de fils conducteurs, et, aussitôt que le circuit en- 
tier ci-dessus décrit est complété, le signal correspondant est 
transmis. 

Lorsqu'il s'agit d'établir des circuits, dans la seule intention 
de produire un effet purement mécanique, tel que la ferme- 
ture d'une aiguille ou d'un pont tournant, la sonnerie est sup- 
primée. A cet effet, on se sert séparément de conducteurs iso- 
lés, tant sur la voie que sur la locomotive, en reliant une 
sonnerie à l'un des circuits, sans que cela soit nécessaire sur 
un autre. 

11 y aurait donc deux circuits distincts conduisant de la 
même pile: l'un comprenant la sonnerie sur la locomotive, et 
l'autre agissant en dehors et indépendamment de la sonnerie 
désignai 

Je préfère me servir, comme mécanisme de signal sur la lo- 
comotive, d'un aimant permanent, auquel se rattachent des 
hélices en fer, pressant une armature contre un ressort résis- 
tant 

Lorsque le courant fonctionne pour désaimanter ces hé- 
lices, le ressort, à un point neutre, contraint l'armature à 
s'éloigner de l'aimant et à s'approcher d'une pièce en saillie, 
ce qui produit un bref circuit, lequel, à son tour, met en 
mouvement un timbre vibrant, qui continuera à sonner jus- 
qu'à ce que l'armature soit renversée et atteigne de nouveau 
les hélices. 

Cet effet peut être produit mécaniquement ou en renver- 
sant la polarité du circuit au moyen des hélices. 

La locomotive agit à la façon d'un fil déposé dans le soi, 
pour former une partie du circuit et le compléter. 

J'ai décrit plus haut les circuits destinés aux sonneries d'à- 
Vanne en cas de dangers et aux manœuvres mécaniques des si- 
gnaux, des aiguilles ou de tous autres appareils de service ou 
de sûreté. 

Je vais exposer maintenant les principes généraux sur les- 
quels est basé le signal, annonçant quelque défectuosité, ou 
avertissant le mécanicien qu'un ou plusieurs fils conducteurs 
sont rompus, ou que les signaux d'alarme sont dérangés de 
quelque autre façon. 

Outre les circuits que nous avons décrits plus haut, on 
établit un autre circuit portant des pôles de la même pile sur 
la locomotive, d'une résistance tellement supérieure à ceux 
dont il a été fait mention, que ce circuit de grande résistance 
ne puisse mettre en mouvement une sonnerie d'alarme y an- 
nexée qu'à la condition de recevoir tout le courant de la pile 
et de ne pouvoir le recevoir que lorsque l'autre circuit ou les 
autres circuits sont rompus ou défectueux. 

De cette façon, j'ai deux signaux, l'un indiquant le danger 
et l'autre indiquant des défectuosités dans le circuit ou le mé- 



canisme, celui-ci ne pouvant* sonner, tandis que ceux-là sont 
en bon état 

On peut avoir ces deux signaux de nature et de sons diffé- 
rents, de manière qu'on puisse aisément les distinguer. 

On peut déposer les fils conducteurs le long des rails, dans 
des tubes ou autrement, de telle manière que la destruction 
d'une partie quelconque de la voie les brise; dans ce cas, le 
double avertissement de défectuosité et de danger serait in- 
stantanément transmis. 

11 ressort de ce qui précède que je me sers de trois circuits 
prenant leur point de départ d'une pile unique: 

i° Un circuit d'avertissement; 

a* Un circuit opérateur; 

3° Un circuit de résistance majeure destiné aux signaux de 
défectuosité. 

On ne se sert d'ordinaire que d'un seul circuit à la fois. 

Fig. i, profil de la locomotive et de la voie munies de mes 
appareils perfectionnés; le truc antérieur de la locomotive est 
représente en coupe, afin de montrer clairement l'arrange- 
ment du mécanisme qui se trouve en dessous. 

Cette figure montre également une partie de la voie avec 
les leviers destinés à agir sur les fils conducteurs de la voie, 
une aiguille, un appareil à signal pour les croisements et une 
gare. 

Fig. a, vue détaillée d'un appareil magnétique, tel que je le 
préfère pour donner le signal sur la locomotive. 

Fig. 3, vue détaillée des brosses conductrices sur la loco- 
motive. 

Fig. 4, projection verticale du conducteur de la voie. 

Fig. 5, vue détachée montrant la fermeture des circuits par 
le contact des conducteurs durant le passage. 

Fig. 6, barres de pression ou leviers pour agir sur les di- 
vers appareils mécaniques, par l'intermédiaire de la roue 
auxiliaire de la locomotive. 

Fig. 7 à 9, vues explicatives du mécanisme de l'aiguille. 

Fig. 10, section transversale de la voie, arrangée de façon 
à montrer le mécanisme qui permet à une locomotive d'en- 
voyer des signaux à une autre dans la même section. 

Fig. 1 1 et îa , vues montrant l'action du signal là où se trouve 
un croisement. 

Supposons que A représente une locomotive ou un train de 
wagons selon le cas, car on peut pourvoir l'un ou l'autre d'un 
appareil à signaux. 

a, fig. 5, représente un manchon sur un des essieux de la 
locomotive et auquel se rattachent deux roues auxiliaires B, B' 
et deux colliers 6. 

Ce manchon est plus court que l'essieu entre les roues de 
traction, et le» roues B, B sont plus rapprochées entre elles 
que celles-ci. On peut faire glisser le manchon le long de 
l'essieu comme l'indiquent les lignes pointées fig. 5. Ce mou- 
vement se fait au moyen d'un coulisseaii à face oblique c, 
agencé de façon à se mouvoir dans des guides fixes et entre 
les colliers 6 du manchon. 

Quand on pousse en avant ce coulisseau , il ^busse d'un 
côté le manchon avec les roues qui y sont calées, et quand on 
le retire il les pousse du côté opposé. On agit sur ce coulis- 
seau en renversant le levier de la locomotive. 

C, C, conducteurs de la brosse, faits de fil métallique mince 
et fixés au-dessous de la locomotive, leurs bouts libres étant 
en opposition et tournés en dedans. 

Ces brosses sont placées, dans le but de les protéger, dans 
les boites D, U, munies de couvercles mobiles comme on le 
voit fig. 3 et 5, et se relient par des fils convenables à la pile d 
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de la locomotive, Tune au moyen d'une sonnerie électrique « 
et l'autre directement 

Les couvercles des boites />, jT/ se lèvent à l'aide d'un mé- 
canisme que nous décrirons plus tard, et, lorsqu'il* sent levés 
afin de permettre que les brosses ferment le dirait avec le 
conducteur de la voie, un conducteur attaché à l'un d'entre 
eux est mis en contact avec un conducteur fixe/, fig. 5, fer- 
mant de la sorte le circuit de grande résistance dont il a été 
question ci-dessus. 

Ce circuit est limité à la locomotive et s'établit en passant 
un fil d'un pôle de la pile, à travers le signal de défectuosité, 
jusqu'au conducteur/, et un autre de l'autre pôle au conduc- 
teur du couvercle de la boîte D ou D'. 

Ce qui précède constitue le mécanisme appliqué à la loco- 
motive ou au train , et je passe maintenant à la description 
de celui qui se rattache à la voie, fig. 4 à 6. 

A nû-distance entre les rails de la voie, ou de préférence à 
ce point, pour plusieurs raisons, je place un porte-conduc- 
teur E dams une fosse ou dans une boite disposée au-dessous 
de la surface du soL 

Ce porte-conducteur peut être construit en bois; usa» il est 
pourvu sur les cotés de conducteurs métalliques g, g', conve- 
naèiement isolés et munis de fils conducteurs h, h', communi- 
quant par des tubes i, ï, ou de toute autre façon, à différents 
points de la ligne, comme il sera expliqué ci-après. 

Le porte-conducteur E est muni d'un toit j, s'ajuatant exac- 
tement à la gaine qui t'environne, et protège les conducteurs 
contre la neige et la glace lorsqu'on s'en sert dans les climats 
rigoureux. 

Le porte-conducteur fi est fixé à un bout d'un levier K ou 
s'y appuie, reposant de l'autre bout dans l'enchâssement sou- 
terrain, au bout opposé duquel est relié , par un procédé quel- 
conque, un appareil de pression vertical /. 

Le bout supérieur de cet appareil de pression agit sur le 
bout libre d'un levier ou de leviers F, disposés parallèlement 
aux rails de la voie, comme il est représenté fig. 6. Ce levier ou 
plutôt ces leviers, car je préfère en employer deux, sont placés 
précisément en dedans du rail de la voie , et leur bout extérieur 
est ajusté à la charnière dans la selle , le bout opposé étant 
relié à l'appareil de pression. 

Dans leur position normale , les bouts libres des leviers F 
sont levé» et le porte -conducteur fi est abaissé; mais lorsque 
la roue auxiliaire B de la locomotive rencontre le levier F au 
passage, il est abaissé et maintenu dans cette position jusqu'à 
ce que la roue dont nous venons de parler ait passé dessus 
entièrement. 

Cette dépression agit à l'aide du levier k pour faire saillir 
ou élever le porte-conducteur E, et expose ses conducteurs g, 
g' à l'action des conducteurs c, c' de la brosse, qui tes balaye 
en passant et forme les divers circuits. 

La figure 5 explique ce procédé. 

Dans le but de lever les couvercles des boites D, D' et 
d exposer les brosses, je les munis de barres longues et cour- 
bées m, m*, disposées parallèlement à la voie; le toit j du 
porte-conducteur E prend celle-ci en-dessous en se levant et 
il soulève les couvercles à temps pour que les brosses puis- 
sent balayer les conducteurs qu'il porte. 

Pour s'assurer que le contact des brosses e, c' avec les 
conducteurs g, g' aura lieu avant que le circuit de grande 
résistance soit complété, je munis les faces inférieures des 
barres m d'un renflement ou d'une sarttie vis à-vis des centres 
des broches, et cette saillie, en passant sur le toit /, lève les 
couvercles D, lY, assez haut pour que le circuit dont nous 



venons de parler se complète s e ul e me nt après que le» autres 
sont établis. 

Après le passage de la Inrosnotive. le porte^eusKkKfteur I 
est retiré a l'aède d'un ressort puissant x , ou son éuuraaleut, 
dispose au-dessus du levier k. il faut que ce ressort soit eYuuc 
force suffisante pour que tout le poids de la locomotive soit 
mis en réquisition peur le comprimer, et du même coup lever 
les c on d u ct e urs ; sans cela, ou s'exposerait à des accidents 
causés par la malveillance. 

Après avoir décrit le mécanisme par lequel la locomotive 
est mise en rapport avec les circuits pour les fermer, je vais 
décrire maintenant le mécanisme à l'aide duquel ces circuits 
font fonctionner les sonneries, les aiguilles o* ponts tour- 
nants et les s i g na u x. 

t* Pour signaler au mécanicien ou avertir sur la locomo- 
tive quand une aiguille est ouverte. 

La construction de ce mécanisme variera un peu selon l'es- 
pèce d'aiguille employée, mais le principe est le même dans 
tous les cas, c'est-à-dire que l'action du levier de l'aiguille 
ferme un circuit dont la locomotive et un conducteur inséré 
dans la voie constitueront une partie. 

Dans les figures 7 à 9, j'ai montré une aiguille et un mé- 
canisme d'aiguille munis de mes appareils perfectionné* 

Fig. 1 , plan vertical de ce mécanisme. 

G, boite ou cage dans laquelle est une tige verticale H, pour- 
vue dans sa partie supérieure de sémaphores /, fig. », et d'une 
manivelle O au fond reliant à la barre d'aiguille s; les conduc- 
teurs r, mis en rapport respectivement avec le sel et avec un 
conducteur de voie par des fils métalliques, lesquels sont mis 
en rapport électrique, lorsque l'aiguille est ouverte à l'aide 
d'une barre intermédiaire S ou commutateur attaché à la 
tige //; de sorte que, lorsque l'aiguille est ouverte, te méca- 
nisme reçoit un signal à cet effet, lorsque sa locomotive atteint 
le conducteur de la voie et ferme le circuit à cet endroit 

Le fil conducteor r est en rapport avec le conducteur g' eu 
porte-conducteur B, lequel, pour sa part, est en communica- 
tion par une brosse C avec la sonnerie e de la locomotive. 

2* Pour fermer la même aiguille par l'action d'un train qui 
s'approche, dans l'intention d'empêcher quelle ne s'ouvre pen- 
dant que la locomotive se trouve entre le dernier conducteur 
de voie et l'aiguille. 

Un fil h conduit du conducteur s; à un aimant * dans le 
cage G , à travers le commutateur s et des conducteurs conve- 
nables avec lesquels celui-ci est en contact toutes les Ibis que 
l'aiguille est fermée, lequel aimant est disposé à portée d'at- 
traction d'un taquet a. Ce taquet soutient le bras long d*un 
levier chargé r, dont le bout court porte un bouton é?en>- 
rayage n, disposé de façon à être poussé en avant à travers 
un trou dans un bras ou disque x sur la tige H de l'aiguille. 

Lorsque te bras long du levier * est levé et ainsi soutenu, 
le boulon n est retiré et l'aiguille est libre de fonctionner. 

Lovsune ¥ aiguille est fermée, ta boulon se trouve vis-à-vis 
de sa douille dans le disque x et l'aiguille est prête à être 
fermée. 

La brosse C, sur la locomotive qui s'approche, balaye le 
conducteur g; le circuit se ferme, l'aimant t attire le taquet et 
laisse tomber le levier v. 

Le boulon n est poussé en haut dans sa douHIe et Fnjguiïle 
est fermée; ehe restera fermée jusqu'à ce que la locomotive 
l'atteigne ou la passe, quand elle est automa tiqu em en t libé- 
rée à l'aide du procédé suivant ou de son équivalent. 

Un levier J est mis en action par la roue de la locomotive 
et lève le bras 1 long do levier V, jusqu'à ce que. son extrémité 
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soit saisie de nouveau et soutenue par l'extrémité n. Ce mou- 
vement s'exécute à l'aide d'une tige y et d'une poussette z. 

Ce mécanisme suffît pour «outrer le principe du procédé, 
suis il peut être varié selon les circonstances. Il est bien en- 
tendu toutefois que, en raison du commutateur S, il n'y a en 
activité qu'un seul circuit à la fois, car celui qui sert pour 
fermer l'aiguille est suspendu lorsque celui qui la fenme fonc- 
tionne, et vice versa. 

3° Pour mettre à même une locomotive ou un train de si- 
gnaler sa proximité à une locomotive ou à un train qui sui- 
vent 

Ceci est destiné à des signaux de section et j'ai l'intention 
de disposer des conducteurs de voie par intervalles, par 
exemple, par distance de a kilomètres, et de placer dans 
chaque section un mécanisme qui permette au mécanicien 
d'as train d'apprendre s'il y a un entre train dans la même 
section devant lui 

Je vais maintenant décrire ce mécanisme en me reportant 
à la figure ux 

V ', levier compresseur, dispesé parallèlement a la voie et 
dans une position telle, qu'il puisse être comprimé aisément 
à l'aide de Ja roue auxiliaire B, lorsqu'elle entre dans une nou- 
velle section. Ce levier agit au moyen d'un compresseur «' 
sur un bout du levier ©, l'autre bout saisissant et levant le bras 
long d'une narre de métal pivotée c. Ainsi levé, le bras long 
de cette narre est mis en contact métallique avec un conduc- 
teur (t, et le bras court est comprimé jusqu'à ce^si'il soit mis 
en contact métallique avec «m autre conducteur <P. Dons cette 
position, une bascule e' s'abaisse sur le bout court de la 
barre e et le retient dans cette position. Les deux conduc- 
teurs et, d 1 se trouvent dès lors en rapport électrique. 

Un fil conduit de l'un des deux au conducteur g' qui vient 
d 1 étie passé , et de L'autre au sol. 

Dn électro-aimant/' est disposé à portée d'attraction du le- 
vier t' , et de là partent des fils conduisant l'un au sol l'autre 
an conducteur dans la voie en avant 

Si la locomotive de tète qui a effectué la connexion en en* 
trant dans la section n'en est pas sortie avant que celle qui 
vient derrière y entre, celle-ci recevra le signal; mais si la 
locomotive de tète a atteint le prochain conducteur de voie, 
un circuit sera formé; l'aimant f attirera le levier *', et le 
bras long de la barre c' tombera , interrompant de la sorte le 
circuit, et la locomotive suivante ne recevra pas de signal. 
On peut se servir de matière élastique pour les conducteurs df 
e?, produisant de la sorte une exactitude de contact parfaite, 
tendis qu'on peut loger le mécanisme dans une boite au-des- 
soasèa soL 

4* Pour signaler l'approche d'un train à un croisement ou 
sur quelque autre point, je préfère employer dans son en- 
semble l'appareil que je vais décrire en me référant aux fi- 
gures n et îa. 

K poteau érigé à coté de la route qui croise la voie. Sus- 
pendu à ce poteau se trouve un bras léger I, disposé de fa- 
çon qu'il se tourne vers la face du poteau ou dans un creux 
entre ses côtés, pour être retenu dans cette position à l'aide 
d'un taquet/ qui saisit son extrémité. Ce taquet est disposé à 
portée d'attraction d\m électro-aimant k', d'où un fil conduit 
an sol et l'autre à un conducteur de voie g', à n'importe quelle 
distance voulue. 

Aussitôt que la locomotive qui s'approche atteint le conduc- 
teur et terme le circuit, l'électro-aimant k' attire le taquet/, 
dégage le bras L et le laisse tomber. ' 

Suspendues au bras L sont des bandes de couleur /', en 



étoffe kgèee et souple, qui attirent les yeux et signifient 
danger. 

Quand la locomotive arrive au croisement, eue lève et re- 
met en position le bras /, à l'aide du mécanisme suivant : 

F\ levier nu leviers compressencs, semblables à celui que 
j'ai indiqué fig. 4» 6 et 10. Ce levier est comprimé par la roue 
auxiliaire B et agit à l'aide d'un levier M poussant en haut 
une tige élévatrice «', munie d'un rouleau de frottement qui 
passe sous le bras L, près de l'endroit où celui-ci est ajusté. 
Lorsque le bras est soulevé, il est saisi de nouveau et soutenu 
par le taquet/. 

J'ai en outre l'intention de munir le poteau k d'une son- 
nerie disposée de façon à être mise en mouvement par un 
mécanisme d'engrenage, mis lui-même en action par un ai- 
mant attirant une détente. Ceci peut s'effectuer avant que la 
tige / tombe, le taquet, dégageant la tige, étant levé à l'aide 
d'une came à laquelle le mécanisme de la sonnerie imprime 
un mouvement de rotation. 

C'est ainsi que le timbre de la sonnerie sera mis en action 
pendant le temps nécessaire avant que la tige tombe, pour 
assurer un avertissement opportun. 

On peut également employer un poids ou un ressort pour 
faire marcher la sonnerie, et j'ai l'intention de disposer les 
diverses parties de telle manière qu'elle soit remontée par la 
descente de la tige L. 

De cette façon, lorsque le circuit est fermé par la locomo- 
tive qui s'approche, la sonnerie est d'eeetd mise en mouve- 
ment, puis la tige L tombe, remontant les poids ouïe ressort 
par son impulsion et par son poids, ce qui rétablit la sonnerie 
en état de service. 

5* Pour signaler d'une gare ou d'un entrepôt N l'approche 
d'un train, pour avertir le mécanicien d'un danger ou de 
sont antre incident, il suffit de conduire un fil du conducteur 
de voie g' à k gare, et de prendre des dispositions pour fer- 
mer un circuit en le mettant en communication avec un fil 
longeant le sol. 

L'opérateur de la gare sera alors à même de sonner à vo- 
lonté le signal sur la locomotive. 

Je n'ai décrit jusqu'ici qu'une seule série de conducteurs de 
voie, comme on le voit fig. 4, et cette série a été arrangée 
de façon à signaler et agir en avant d'une locomotive se di- 
rigeant dans une seule direction; mais il est de toute évidence 
que sur les chemins de fer à voie simple, où la circulation a 
keu dans les deux directions, des séries de conducteurs de 
voies doubles seront indispensables et qu'il faudra faire jouer 
celles-ci au moyen de leviers de compression , disposés des 
deux côtés de la voie. 

En renversant le mouvement de la locomotive et en la fai- 
sant marcher en arrière, il faudra pourvoir à la transmission 
des signaux dans la direction requise. 

Je me sers à cet effet du manchon glissant e, sur lequel 
les deux roues auxiliaires B,B sont montées. 

En renversant la locomotive et en la faisant rétrograder, le 
mécanisme de renversement change les roues B, & d'un côté 
à l'autre, jusqu'à ce qu'elles se trouvent dans la position indi- 
quée par les lignes pointées de la figure 5. 

Dans ce cas, toutefois, le conducteur de la brosse C sera 
mis en contact avec le conducteur g' de la voie, et il en ré- 
sultera de la confusion dans les signaux. 

J'évite cet inconvénient en me servant d'un commutateur 
ordinaire ou d'une aiguille électrique sur la locomotive, mise 
en action par un levier à renversement, qui remet dans leur 
état normal tous les circuits. 



Digitized by 



Google 



36 



CHEMINS DE FER. 



Les figures îS à 16 montrent une autre manière de con- 
struire et de disposer les conducteurs de la locomotive et de 
la voie; je lui donne la préférence sous plusieurs rapports à 
celle que j'ai décrite. 

Fig. i3, tender ou locomotive selon le cas, et conducteur 
de la voie en section longitudinale. 

Fig. 14, section transversale. 

Fig. i5, profil détaillé du conducteur de la voie, montrant 
les brosses saillantes. 

Fig. 16 , mêmes brosses retirées. 

Les figures 17 et 18 sont des modifications de ce qui pré- 
cède. 

De même que dans le cas du conducteur de la voie que j'ai 
décrit plus haut, F montre le ou les leviers de compression, 
disposés de façon k être mis en mouvement au moyen d'une 
roue auxiliaire B. 

Ce levier s'appuie sur un compresseur e, qui se rattache à 
un bras du levier k, h l'autre extrémité duquel est rivé le 
manche de la brosse E. 

O, couvercles en forme de cadrans, lesquels reposent dans 
des coussinets sur des essieux communs au point n , dans la 
courbe ou boite C; ceux-ci sont munis de balanciers p, qui 
s'enchaînent A l'aide de fléaux nu bout du levier k. 

Ce mécanisme est disposé de telle sorte que, lorsque les 
brosses g' sont ramenées, les couvercles ferment hermétique- 
ment, comme fig. 16, et les garantissent complètement de 
toute atteinte ou avarie, et afin de rendre leur protection en- 
core plus efficace, je munis l'un des couvercles dune feuillure 
oit saillie s'ajustant au bord de l'autre, comme fig. 16. 

Lorsque les brosses sont poussées en avant par la marche 
de la locomotive, tes couvercles s'ouvrent ou se séparent, 
comme fig. i5, pour leur donner libre passage. 

Au-dessous de la locomotive ou du wagon , j'attache une 
pièce de base P, de préférence en bois, longitudinalement 
avec la voie, et assez bas pour que ces brosses q,<f la balayent 
en passant. 

A la face inférieure de cette pièce de base, je fixe des bandes 
métalliques conductrices isolées r 7 , r*, en rapport par des fils 
métalliques avec la pile et les sonneries de la locomotive. 

On peut créer à volonté toute sorte de circuits par te con- 
tact des brosses avec les bandes conductrices , et on peut con- 
duire les fils des brosses à des endroits quelconques, le loog 
de la ligne, pour faire des signaux précisément de la même 
manière qu'avec le conducteur de la voie antérieurement dé- 
crit. 

Les brosses sont isolées du manche E et entre elles , et on 
peut en faire usage en nombre quelconque pour fermer au- 
tant de circuits. Le circuit de grande résistance limité à la lo- 
comotive est fermé par le mécanisme suivant: 

Deux bandes conductrices adjacentes, de même que dans le 
cas de r 1 , constituent les deux pôles du circuit de défectuosité 
qui a été mentionné. Une seule brosse les balaye, et cette 
brosse est absolument séparée et isolée. Les autres circuits ne 
demandent pas de description spéciale. 

Par la disposition indiquée fig. 17, le conducteur de la voie 
peut être entièrement placé en dehors de la voie; ou, comme 
le montre la figure 18, on peut faire saillir les brosses hori- 
zontalement en disposant des leviers dans cette intention. 

La manière de placer les conducteurs que je viens de dé- 
crire me permet de me passer du changement de position des 
roues B,ff, et de les fixer aux bouts opposés des essieux , 
quand je désire agir sur deux séries de signaux sur la même 
ligne comme sur une voie simple. 



On peut effectuer ce doublement en plaçant les deux cou 
ducteurs de voie à coté l'un de l'autre , ainsi que les bandes 
conductrices correspondantes; ensuite, comme on agirait mé- 
caniquement sur les deux conducteurs de voie à l'aide des roues 
auxiliaires, je place un commutateur ordinaire sur la locomo- 
tive, ce qui me permet de mettre hors de contact Tune des 
deux séries de bandes conductrices r, en y ramenant l'autre à 
volonté, ce qui peut se faire par le mécanisme de renverse- 
ment de la locomotive. 

Au lieu des bandes fixes r', r 1 , je puis me servir de cylin- 
dres disposés de façon à tourner lentement à l'aide de l'es- 
sieu de la locomotive. En munissant ces cylindres de bour- 
relets ou de tampons, lorsqu'ils font leur mouvement de 
rotation , on peut les préserver de la poussière ou d'autres ob- 
structions. 

Ou bien on pourrait disposer les bandes de façon qu'elles 
soient en contact avec des coussinets de caoutchouc, qui les 
maintiendraient en état de propreté. 

Pour empêcher que le circuit de grande résistance ne se 
ferme avant les autres circuits, je tiens les bandes r 1 plus 
courtes que les autres. 

J'ai montré dans la figure 19 un mécanisme par lequel le 
mécanicien est averti -quand le train est séparé parla rupture 
d'un appareil d'attelage. Un fil métallique s'étend à travers 
chaque wagon et est muni à chaque bout d'une attache ou 
d'une clef, construit dans ses parties essentielles comme le 
montre la figure. 

Cette attache se compose de deux mâchoires k faces métal- 
liques <f\ 6', en connexion l'une avec l'autre par un lien élas- 
tique c\ mais isolées entre elles. Les mâchoires a\ 6* demeu- 
rent dans leur état normal en contact élastique. 

Le fil rf* communique à travers le wagon à la mâchoire b, et 
un fil e* conduit de la mâchoire a* au métal du truc de wa- 
gon, pour servir de fil de sot. 

Lorsque les wagons sont accouplés, la mâchoire de l'un des 
accouplements se trouve insérée entre tes mâchoires de l'antre 
sur te wagon suivant, et un bouchon d'isolement est inséré 
entre les mâchoires de l'accouplement à l'arrière du dernier 
wagon. 

Un fil partant de la pile de la locomotive passe k travers 
une sonnerie et de là à l'arrière du tender, où il est muni d'un 
accouplement semblable à celui que je viens de décrire, com- 
plétant de la sorte une connexion électrique entre la locomo- 
tive et chacun des wagons du train ; lorsque l'un des accou- 
plements est séparé de l'autre, avec lequel il est engagé par la 
séparation des wagons, les mâchoires a\ 6* se rapprochent , \e 
circuit est fermé , et la sonnerie de la locomotive est aussitôt 
mise en action. 



Brevet n* 133252, en date du ao octobre 1879 , 
A la Compagnie des hauts fourneaux, forges et agiâ- 

MES DE LA MARINE ET DES CHEMINS DE FER, pOUT Un Sys- 
tème de traverses métalliques enfer ou en acier. 

W. VIL 

Cette invention concerne un système de traverse métallique 
de fer ou d'acier qui nous parait réunir les principales condi- 
tions nécessaires, simplicité de construction, solidité et prix 
peu élevé. 

Les figures 1 à 6 montrent l'application de ce système à une 
voie en rails Vignole. 

Le corps de la traverse se compose d'un fer â simple T avec 
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assemblage de cornières, ainsi que le montre la figure 3, ou 
d'un fer à I. 

Le rail est fixé sur cette traverse au moyen de taquets spé- 
ciaux dont nous allons expliquer le fonctionnement. 

On place d'abord sur un même côté tous les taquets A cor- 
respondant à une ou plusieurs longueurs de rails ; la figure 1 
indique quelle est l'inclinaison qu'il faut leur donner au mo- 
ment de leur introduction dans l'entaille A , fig. 5. 

On a d'ailleurs donné préalablement le jeu nécessaire pour 
qu'ils puissent prendre facilement leur position définitive. 
Lorsqu'ils sont en place, on introduit sous ces taquets la partie 
extérieure du patin des rails; puis on place les taquets B qui 
doivent serrer l'autre patin; on les introduit par la partie ex* 
térieure K d'une entaille en forme de croix irrégulière et on 
les pousse dans In partie L; ils occupent à ce moment la posi- 
tion W, fig. a , et sont arrêtés dans cette position par la pièce G, 
qui a Ja forme d'un simple T, fig. 6. Le rail est alors fixé d'une 
manière absolue. 

Les figures 7 à 10 montrent l'adaptation du même système 
de traverses à une voie posée en rails à double champignon. 

Les taquets eux-mêmes remplacent les coussinets et dis- 
pensent de coins de bois. 

Le placement de la voie se fait absolument comme nous ve- 
nons de l'indiquer pour la voie Vignole. Il en est de même de 
l'introduction du taquet A dans sa mortaise , de celle du ta- 
quet B. 

Si on le désire, la pièce d'arrêt G peut se remplacer par une 
clavette M , placée à l'arrière du taquet. 

Les figures 1 1 à 14 donnent l'ensemble de notre mode de 
traverses dans les deux systèmes de voies. 



Brevet n* 133294, en date du a 1 octobre 1879 , 
A M. Du jour, pour la manœuvre et le calage d'aiguilles 
de changement de voie par un seul levier. 
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La transmission A , fig. 1, venant du levier de manœuvre 
placé à distance, est reliée par l'intermédiaire du balancier B: 

1* Aux aiguilles C, au moyen de i'équerre D et des trin- 
gles E, F; 

a° Directement à la barre G des verrous H, i, fig* 1 et a. 

Si l'on agit sur la transmission A pour la faire mouvoir dans 
le sens de la flèche, le point J d'articulation du balancier B 
et de la tringle £ reste fixe, puisque la tringle F est verrouil- 
lée, tandis que le point K se déplace, entraînant avec lui la 
barre G et par conséquent les verrous H, L 

Dans ce mouvement, le verrou H dégage la tringle F, et le 
verrou /vient buter sur cette tringle, fig. 3. 

La barre G étant arrêtée, le point K devient fixe, et à son 
tour le point J se déplace, entraînant avec lui les aiguilles C t 
par l'intermédiaire des tringles E, F et de I'équerre D» jusqu'à 
ce qu'elles arrivent en C ; c'est la position qu'indique la fi- 
gure 4- 

A ce moment, le point J redevient fixe, puisque les aiguilles 
sont bâtées; c'est alors au point K à se déplacer une seconde 
fois de façon à faire pénétrer le verrou I dans l'encoche L de 
la tringle F, et par conséquent à caler les aiguilles C, comme 
on le voit fig. Ô. 

Le mouvement de la barre G peut être utilisé pour faire 
mouvoir le locking-bar des Anglais, placé en avant du chan- 
gement, le long du rail qui précède l'une des aiguilles. 



Le but de cette barre est d'empêcher la manœuvre du chan- 
gement au passage d'un train le prenant par la pointe, tant 
que le dernier essieu n'a pas atteint les aiguilles. 

A cet effet, un balancier M, fig. 1, articulé en 0, est relié ù 
la barre G, d'une part, et à une bielle N, d'autre part; cette 
bielle imprime un mouvement de va-et-vient au locking-bar P, 
auquel elle est reliée en R. 

Le locking-bar P $ étant porté par les leviers Q formant pa- 
ralléiogramuie, s'élève ou s'abaisse pour chaque mouvement de 
la barre G. 

Pour la position intermédiaire de cette barre G, fig. 3 et 4 1 
le locking est relevé suivant le pointillé P f , et les leviers Q 
sont verticaux, ainsi que l'indique le tracé en pointillé de la 
figure 6. 

Si, au moment de manœuvrer l'aiguille, une roue est située 
au-dessus du locking-bar, on conçoit qu'il est impossible de 
déverrouiller la tringle F et, par conséquent, de changer de 
voie. 

La transmission A peut aussi être reliée, soit directement, 
soit indirectement, à un levier placé latéralement au rail qui 
précède l'une des aiguilles, comme au changement autrichien 
du système Paravicini exposé en 1878; ce levier, sur lequel 
s'appuie le bord extérieur du bandage des roues, si son plan 
supérieur dépasse le rail, a pour objet de faire appliquer exac- 
tement {'aiguille contre le rail extérieur au moment du pas- 
sage d'un train. 



Brevet n* 133322, en date du a3 octobre 1879, 

A M. Bridgewatbb, pour des perfectionnements à la 
construction des plaques tournantes. 

PL IX. 

Celte invention porte sur un mode de construction des 
plaques tournantes donnant de grandes facilités d'assemblage, 
permettant de remplacer facilement le3 rails lorsqu'ils sont 
usés, n'exigeant aucun travail difficile pour exécuter ces opé- 
rations et assurant à l'appareil une grande solidité et une 
longue durée, avec le minimum de chances de rupture ou de 
dérangement. 

Fig. 1, portion du plan d'une plaque tournante construite 
d'après mon système. 

Fig. 2 , coupe transversale passant par le centre de la plaque. 

Fig. 3, élévation partielle de la plaque tournante, l'enve- 
loppe extérieure enlevée. 

A , anneau ou chemin de roulement supérieur. 

A', chemin de roulement inférieur. 

Entre ces deux chemins tournent des galets antifriction B 
qui portent la plaque tournante. Ces galets sont montés à la 
manière ordinaire sur un anneau relié par des bras dirigés 
suivant le rayon à un moyeu ajusté sur le pivot central C de 
la plaque tournante. 

Le chemin de roulement supérieur A et le chemin de rou- 
lement inférieur sont formés de segments de rails à patin de 
fer qui sont assemblés par des joints à butée, comme on le 
voit fig. i . 

A cet effet, j'emploie des plaques, agrafes ou griffes D, qui 
s'ajustent par-dessus une paire de couvre-joint a, rivés sur les 
extrémités juxtaposées des segments et qui sont légèrement en 
forme de coins, afin que les agrafes puissent rapprocher les 
bouts des segments, lorsqu'on les chasse à fond. 

Le pivot central de la plaque tournante est porté par un 
châssis E en forme de croix , composé de barres de fer de même 
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section que celle employée pour les iongrines auxquelles il est ! 
relié (Tune façon permanente. j 

F, poutres longitudinales ou Iongrines traversant ia plaque 
tournante de part en part. 

F, poutres transversales ou traverses, composées chacune 
de trois parties pour que les Iongrines F puissent les franchir 
transversalement. 

Les Iongrines F sont reliées <fune manière permanente au 
châssis en forme de croix E, au moyen de plaques F et de ri* 
vêts, et les sections du milieu des traverses sont de même re- 
liées au châssis cruciforme et avec les Iongrines F au moyen 
de plaques et de rivets/,/*. 

G , plaques formées avec des guides transversaux et longitu- 
dinaux à queues d'aronde pour recevoir respectivement les 
extrémités de châssis et les nervures de Iongrines et les tra- 
verses F, F, de manière à assembler les pièces sous la plaque. 

Les segments qui constituent le chemin de roulement supé- 
rieur sont reliés aux Iongrines et aux traverses F, F par des 
plaques /*, comme je vais l'expliquer maintenant; les Ion- 
grines et les traverses sont elles-mêmes assemblées en les fai- 
sant glisser, en bout, dans des rainures transversales en forme 
de V, ménagées dans les plaques d'assemblage pour recevoir 
les bords taillés en biseau des semelles inférieures de ces Ion- 
grines et traverses. 

Les pièces F, F sont supposées dans le dessin composées 
en plaçante côté Tune de l'autre deux sections de fer en barre 
dont l'âme est repliée en forme de nervure des deux cotés , 
comme on le voit mieux Gg. 2. 

En plaçant ces pièces comme le montre le dessin , je forme 
des poutres tubulaires qui servent de supports continus pour 
les rails I, F, qui constituent la voie sur la plaque tournante. 

Les Iongrines F seront reliées à deux des segments du che- 
min de roulement A au moyen de couvre-joints/*, qui sont 
rivés sur les segments et sur les poutres , comme on le voit 
fig. 1. 

On voit que ces pièces sont disposées longitudinatement sur 
les Iongrines placées parallèlement Tune à l'autre et séparées 
par l'intervalle nécessaire pour recevoir entre elles une posi- 
tion du rail I, leurs bords intérieurs sont coupés en dessous 
de manière à constituer des rainures en forme de V, pour re- 
cevoir les patins des rails qui sont chanfreinés de manière à 
s'ajuster dans ces rainures. 

Les traverses F sont disposées et ajustées de la même ma- 
nière sur leslongrmes ou poutres longitudinales et les plaques/ 1 
qui les assemblent d'une façon permanente aux segments du 
chemin de roulement A et servent à maintenir en place les rails 
transversaux ï. 

Les plaques de joints/ sont de même utilisées pour main- 
tenir à la partie inférieure, avec l'aide des plaques entaillées 
en dessous/', qui sont rivées sur les Iongrines, les extrémités 
des bouts de rails qui sont portés par les poutres longitudinales 
et les poutres transversales ; on complète la fixwtion des rails 
sur les poutres au moyen d'autres plaques/*, entaillées en 
dessous et rivées à l'intérieur des portions extrêmes des poutres 
transversales. 

Lorsque les segments du chemin de roulement supérieur 
sont assemblés comme il a été dit plus haut, les portions de 
rails qui doivent former les voies transversales de la plaque 
tournante sont glissées en bout à leur place; pour empêcher 
les rails de glisser, on peut disposer une clavette ou un coin, 
comme on le voit fig. 1, sur chaque portion extérieure des rails , 
qui seront ainsi maintenus solidement en place avec les autres 
portions du rail. 



Les plaques d'agrafage D, qui servent à relier ensemble le* 
segments du chemin de roulement supérieur, peuvent servir 
à porter les arrêts qui maisraennent la plaque tournante en 
place. 

Ce qui précède montre que ma plaque tournante estcon- 
struite en trois fragments principaux séparés, qui, une fois en 
place, sont maintenus assemblés par les plaques d'agraire. 

En enlevant ces plaques D, le fragment central, cest-a^ire 
les Iongrines F avec le châssis cruciforme B et deux segments 
du chemin de roulement sup é rieu r A, peut se détacher du 
deux fragments latéraux qui se composent respectivement des 
portions extrêmes des traverses F et des se g m e n ts restant» ds 
roulement à. 

La facilité qui en résulte pour séparer les fragments qui 
composent la plaque tournante simplifie beaucoup rembal- 
lage et te transport ne celle-ci. 

11 est évident qu'au lieu de poutres tabulaires et et riib de 
ponts ou rails Barlow, on peut employer des poutres et des 
rails d'un autre type. 

Je revendique le système de plaque tournante ci A mas dé- 
crit, plus particulièrement caractérisé par les points suivants : 

r La construction des plaques [tournantes en frsgsasnts 
distincts, comme il a été dit ci-dessus, et l'assemblage de ces 
fragments au moyen de plaques d'agrafage; 

a* Le mode de fixation des rails de ces plaques touraunes 
sur leurs supports de la manière et dans le but indiqués an» 
haut. 



Brevet n* 133490, en date du 3 novembre 1879, 
A Af. Fell, pour des perfectionnements à la construction 
et à l'exploitation des chemins de fer, des machines loco- 
motives et voitures. 



(Elirait.) 



H. XI. 



Cette invention a rapport à la construction des chemins de 
fer à largeur de voie quelconque et consiste dans l'emploi 
d'une forme perfectionnée de structure en ter ou en cbtr- 
pente, ou d'une combinaison de ces deux snatérianx, ea au 
disposant de manière à obtenir beaucoup de résistance et de 
stabilité. 

Les structures en charpente se composent ne deux eu d'an 
plus grand nombre de supports ve rt icau x ou anchnes, réunis 
ensemble sur toute leur étendue par des boires en treillis et 
en haut par des traverses, et portent sur un châssis ou sur 
des traverses bien assujetties dans le sol. A oeaeupeorts sont 
boulonnées deux poutres de bois en trempa* 

Les barres formant le tretttis de «es poutres, et les parties 
longitudinales de ces poutres étant échancrées et assessntèw 
de manière a offrir plus de résistance et de rigidité que la 
méthode ordinaire de fabriquer des poutres en trams, et si 
oh la hauteur au-dessus du sol l'exige , on emploie on l'on peut 
employer des piliers creux en treillis conune supports pour 
les poutres au lieu du genre de support susdécrit. 

Pour les structures en fer, les supports se cosneosent de 
quatre cornières verticales ou inclinées, ou de deux fers en T, 
maintenus ensemble par une hune de barres «n treillis , rivées 
ou boulonnées extérieurement ou entre les cornières. 

Afin d'obtenir plus de fermeté et moins de vibration, on 
peut introduire de la garniture de bois entre les barres et les 
cornières, ou bien on peut taire usage de rondelles de cuir 
ou de caoutchouc 
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Sur «s support», on place des poutres en treillis de fer ou 
d'acier, ou bien des poutres de fer laminé, sur lesquelles on 
pose une voie permanente à traverses, comme il a été dit ci- 
dessus. 

Pour l'usage de ces chemins de fer, on emploie un genre 
de machine spéciale, dont ie poids est réparti sur trois à six 
paires de roues, les roues directrices étant placées* en avant 
de la boite à fumée , et les roues d'arrière derrière In boite à 
feu, là où la paire de roues intermédiaires se trouve entre la 
boite à feu et les cylindres. 

Grâce à cette disposition, on peut augmenter les dimen- 
sions et la force de la machine, sans toutefois être obligé 
d'augmenter le poids de la structure par mètre linéaire. 

Les cylindres étant portés entre deux paires de roues, il y 
a moins d'oscillation latérale ; et la bofte à feu étant égale- 
ment placée entre deux paires de roues, on peut employer 
une botte à feu de dimensions plus grandes que %i elle était 
restreinte à l'espace entre les roues sur le même essieu. 

Pour passer dans des courbes prononcées, les roues direc- 
trices et les roues de derrière sont ou peuvent être pourvues 
d'essieux radiaux. 

Ou autre genre de machine pour ces- enesnins de fer con- 
siste à la construire avec un* seul cylindre placé dans l'axe 
longitudinal de ht machine, la* biele commandant un arbre 
coudé. 

Deux machines de ce genre sont ou peuvent être employées 
dos à dos et être accouplées ensemble par des roues dentées, 
montées sur les essieux de derrière avec ou sans addition d'un 
arbre flexible ou de deux arbres réunis par un joint universel ; 
ou bien ces- machines sont oui peuvent être accouplées par 
une bielle d'accouplement, articulée entre les manivelles dans 
le milieu de l'essieu d'arrière d'une des machines et l'essieu 
directeur de l'autre machine, les deux machines étant réunies 
par une barre d'attelage articulée au-dessus» do centre des es- 
sieux, ou par une chaîne sans fin à maillons, on par un câble 
sans fin en fil métallique passant sur des poulies. 

Les machines accouplées de cette manière peuvent s'entr'- 
aider pour passer les points morts, et l'accouplement est tel, 
que lorsque la manivelle de commande de l'une des machines 
est au centre , la manivelle de l'autre sera à mi-course. 

Un tender peut être placé entre les deux machines, et les 
essieux de tous trois peuvent être accouplés à l'aide de l'une 
quelconque des méthodes susdécrites. En sus ou au lieu de 
tender, on peut placer une ou plusieurs voitures entre les 
machines et les accoupler de la même manière, afin d'ob- 
tenir une adhésion additionnelle pour marcher sur des pentes 
pnmoocées ou pour prendre des charges plus pesantes à une 
vitesse réduite sur des pentes ordinaires. 

Les structures en fer se composent de supports en treillis, 
«nr lesquels sont posées deux poutres en treillis ou de fer la- 
miné; on pose sur ces dernières la voie permanente ordi- 
naire à traverses au moyen d'attaches appropriées. 

Fig. i et a , élévation latérale et coupe transversale repré- 
sentant les supports en treillis, les poutres et la voie perma- 
nente, comme il a été décrit ci-dessus. 

Les parties marquées a dans le support sont quatre cor- 
nières placées soit verticalement, soit en inclinaison, et for- 
mant un carré creux sur le plan par les barres b, disposées en 
treflns; de plus, ces parties a sont renforcées par une barre 
montante centrale c. 

Les extrémités supérieure et inférieure des supports sont 
fermées par les cornières d, les poutres étant fixées à ces pre- 
mière*, et les dernières portant sur des bâtis de bois ou tra- 



verses d, noyées à une distance convenable au-dessous du ni- 
veau du sol. 

On peut également employer des traverses de fer forgé ou 
de fente, de forme quelconque, sur lesquelles sont posé» des 
supports. 

Les poutres peuvent être du genre connu sous le nom de 
Worren girder, ou bien elle* peuvent être fabriquées à treillis 
formés par des barres doubles ou se croisant; les barres fer- 
mant le treillis peuvent également être en bois et réunies en- 
semble comme il sera décrit ci-après, la lame horizontale des 
cornières qui forment les parties longitudinales des poutres 
se trouvant soit à l'intérieur, soit à l'extérieur de la voie, sui- 
vant les circonstances qu'exige chaque cas. 

Les cornières et barres formant fe treillis de bois sont ré- 
unies ensemble par des boulons on des rivets, la poutre ainsi 
fermée étant en bois et en fer combinés. 

La forme de poutre Warrea est représentée fig. i et a; 
chaque poutre se compose de deux fers en T marqués/, ou de 
quatre cornières et des barres g , formant le treillis. 

A chaque extrémité sont rivées deux cornières h, dont les 
lames latérales, boulonnées eneesnalev agissent comme éeMsses 
et donnent une continuité aux poutres. 

i, traverses. 

j, rails de la voie permanente (genre Vignole). 

On verra que la structure susdécrite , qui se compose de 
parties facilement mobiles, et qui peut être fabriquée dans 
les ateliers et être achevée, prête à l'érection, forme un équi- 
valent pour terrassements, la maçonnerie et le bahast, pour 
lesquels on peut la substituer avec l'avantage d'économie dans 
les premiers frais de construction et de l'entretien de la voie, 
et, de plus, avec une économie quant au prix du terrain, vu 
que la quantité occupée est de beaucoup réduite, puisque la 
structure n'occasionne pas de disjonction on de morcelle- 
ment. 

On peut également faire usage d'acier pour l'un ou l'autre 
ou pour tous les organes de la structure au lieu de fer. 

Les figures S et 4 représentent une forme plus simple de 
structure en fer. 

Le support se compose d» même nombre d'organes verti- 
caux que celui représenté fig. 1 et 2 , mais ces organes sont 
réunis par une seule lame ou série de barres formant un 
treillis , au lieu de quatre séries, et les poutres se composent 
de lambourdes de fer laminé , qui peuvent servir également 
de rails , ou bien elles peuvent être du genre connu sous le 
nom de fer en X , sur lesquelles on pose les traverses. 

a , cornières verticales des suppports. 

6, barres formant le treillis. 

c, barre centrale. 

d, barres transversales supérieure et inférieure. 

e , traverses inférieures. 

/, garniture de bois interposée entre les extrémités de 
barre formant le treillis et les cornières verticales, en vue 
de donner de la solidité au support et de diminuer la vibra- 
tion occasionnée par le passage des trains. On peut égale- 
ment faire usage de garnitures ou cales de caoutchouc dans 
la même intention. 

g , corbeaux. 

h, poutres en lambourdes de fer forgé. 

i, éclisses. 

j, entretoises. 

k, plancher des piétons, 

/ , bride supérieure des lambourdes qui forment le rail. 

Des supports , tels que ceux représentés fig. 1 et a , peuvent 
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être employés conjointement avec les deux genres de poutres 
de fer laminé susdécrits. 

Les structures en bois se composent de deux ou d'un plus 
grand nombre de supports verticaux ou inclinés liés ensemble 
par des entretoises et des barres formant le treillis; ces der- 
nières comportent une cavité a leurs points d'intersection, de 
sorte que les deux barres transversales sont placées dans le 
même plan et les supports portent sur un châssis ou sur des 
traverses bien encastrées dans le soi 

Ces supports sont représentés fig. 5 et 6, et sur ceux-ci 
sont posées deux poutres ou poutres creuses composées cha- 
cune de deux cotés verticaux et d'une pièce de remplissage 
ou pont , calée ou boulonnée entre eux ; ou bien encore une 
planche, ou couvercle, peut être posée sur les côtés verticaux 
de chaque poutre, laquelle planche ou pont susnommée pro- 
duirait un support continu pour le rail ou pour les traverses 
qui sont ou peuvent être posées a des distances appropriées 
le long des poutres, auxquelles les rails peuvent être ratta- 
chés de la manière usuelle. 

Ces poutres creuses sont ou peuvent être renforcées par des 
contre-fiches, Tune des extrémités de chacune de celles-ci étant 
fixée dans la partie creuse de la poutre , et l'autre portant sur 
une barre transversale ûxée au support. 

a, trois poteaux verticaux des supports. 

b, barres diagonales ou barres formant treillis. 

c, barres transversales. 

d, traverses inférieures. 

e, corbeaux. 

/, côtés verticaux des lambourdes. 

g, pont 

h, traverses supérieures. 

i, rails. 

j, éciisses. 

h, contre-fiches. 

Les figures 7 et 8 représentent une autre forme de struc- 
ture dont les supports ressemblent à ceux des figures 5 et 6, 
excepté que les organes verticaux extérieurs sont allongés en 
haut, le long du dehors des poutres, et que la paire supérieure 
de barres diagonales est remplacée par des barres de treillis 
se croisant. 

La poutre se compose de deux planches placées de champ, 
entre lesquelles est interposée une plaque de fer ou d acier; 
les trois pièces formant une poutre sont boulonnées solide- 
ment ensemble. 

a, deux ou un plus grand nombre de montants. 

6, barres formant le treillis. 

c, pièces transversales. 

d, traverses inférieures. 

e, corbeaux. 

f, deux planches de bois. 

g, lame de fer ou d'acier, ou flache dont se compose la 
poutre. 

h, traverses supérieures. 

1, rails. 

j, éciisses. 

k, boulons au moyen desquels les poutres sont maintenues 
ensemble. 

/, boulons servant à fixer les poutres solidement aux sup- 
ports, qui sont ou peuvent être employés sous toutes les formes 
de structures en bois décrites dans ce brevet. 

Les traverses h sont ou peuvent être échancrées pour rece- 
voir les poutres, comme cela est représenté, et les crampons 
m peuvent être disposés pour passer à travers la traverse et 



dans la poutre, de manière à maintenir solidement ensemble 
le rail, la traverse et la poutre. 

Les figures 9 et 10 représentent une forme de structure se 
composant de supports analogues à ceux représentés fig. 7 
et 8, combinés avec des poutres en treillis de bois , les côtés 
verticaux des supports étant façonnés pour remonter entre les 
barres longitudinales de la poutre. 

a , parties verticales du support 

», barres qui forment le treillis et s'entre-croisent 

c, traverses inférieures. 

d, traverses supérieures. 

e, corbeaux. 

/, barres longitudinales. 

g , barres formant le treillis des poutres. 

a, traverses supérieures. 

1, rails porteurs. 

j boulons réunissant ensemble les parties des poutres. 

k, éciisses. 

/, boulons assujettissant les poutres aux supports. 

Les barres formant le treillis et les barres longitudinales 
de ces poutres sont ou peuvent être échancrées et rattachées 
ensemble, de manière a offrir pins de force et de fermeté 
que Ton ne peut obtenir des poutres en treillis de bois de U 
forme ordinaire, vu que la poutre entière susdécrite devient 
pièce composée compacte, dont les parties sont maintenues 
solidement ensemble à l'endroit de l'intersection des barres 
en treillis. 

Les figures 1 1 et 1 2 représentent une forme de structure 
en fer composée de poutres doubles en treillis et des supports 
en treillis de forme carrée, forme appropriée pour de plus 
grandes hauteurs et des ouvertures plus larges que celles qâ 
sont représentées fig. 7 à 10. 

Ces supports à boites peuvent être fabriqués en sections 
de dimension convenable et être érigés du sol, les différentes 
sections étant réunies l'une à l'autre par des éciisses boulon- 
nées aux montants du coin et aux barres transversales des 
supports. 

a, poteaux du coin. 

6, pièces transversales. 

c, barres formant le treillis. 

d, traverses inférieures. 

e, traverses supérieures. 
/, corbeaux. 

g, barres longitudinales des poutres. 

h, barres s'entre-croisant formant un treillis. 

1, rails. 

j, boulons maintenant ensemble les parties de la poutre. 

k , éciisses. 

/, boulons assujettissant les poutres aux supports. 

Fig. i3, élévation latérale d'un pont en charpente composé 
de poutres en treillis de genre applicable pour des portées 
plus larges qu'aucune autre de celles précédemment décrites. 

Les extrémités inférieures des barres formant le treillis 
sont continuées jusqu'aux supports verticaux des deux côtés 
de la portée. 

L'angle formé par les deux barres du milieu et une ligne 
verticale tirée entre elles sont égaux, et ceux des autres paires 
de barres sont inégaux, vu que l'angle de Tune augmente 
tandis que l'autre diminue, au fur et à mesure que leur dis- 
tance diminue du centre de l'ouverture. 

Les deux barres inférieures en treillis ne forment pas partie 
de paires, mais forment des liaisons continues entre les sup- 
ports du haut, d'un des supports jusqu'à un point, à quelque 
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distance au-dessous du haut de l'autre support correspon- 
dant 

Les barres en treillis sont ou peuvent être échancrées , ou 
être entretoisées et consolidées davantage par un boulon à 
chaque intersection. 

a, barres du treillis par paires. 

a, barres simples inférieures. 

6, longrines. 

e, traverses inférieures sur lesquelles porte la structure. 

Les différentes formes de structures ci-dessus décrites sont 
destinées a être employées pour remplacer les terrassements 
et la maçonnerie, dans tous les cas où elles peuvent être em- 
ployées ainsi avec une plus grande économie; mais sur les 
parties de la ligne où les terrassements sont de peu d'impor- 
tance, on se servira de la méthode ordinaire, qui consiste 
dans l'emploi de déblais, de remblais et de ballast, avec les 
traverses ordinaires de la voie permanente ; mais pour toute 
hauteur au-dessus de 1 mètre, ou bien pour toute autre hau- 
teur pour laquelle le prix de revient d'une structure en bois 
ou en fer devient moins chère que les terrassements et la ma- 
çonnerie, elle sera substituée à ces derniers. 
» 

Chacune des formes de structures ci-dessus décrites peut 
être employée avantageusement pour la construction rapide 
des chemins de fer militaires en campagne, et c'est dans cette 
intention que les formes représentées fig. 6 et 7 sont adaptées 
plus spécialement. 

Pour l'exploitation des chemins de fer construits comme il 
vient d'être décrit, des locomotives de construction spéciale 
sont ou peuvent être employées. 

Le poids de ces locomotives est distribué d'une manière 
aussi égale que possible sur un nombre de roues de propul- 
sion variant de trois à six paires, les roues antérieures étant 
disposées en avant de la boite à fumée , les roues d'arrière der- 
rière la boite à feu, et une ou plusieurs paires de roues inter- 
médiaires étant placées entre la boite à feu et les cylindres. 

Grâce à cette disposition , la grandeur et la force de la ma- 
chine peuvent être augmentées , et cela sans qu'une augmen- 
tation correspondante de la résistance du poids et du prix de 
la structure soit nécessaire. 

Du fait que les cylindres sont disposés entre deux paires de 
roues, il résulte qu'il y a moins d'oscillation latérale, et grâce 
à la disposition suivant laquelle la boite à feu est placée entre 
deux autres paires de roues, elle peut être construite plus 
large que si elle était limitée à l'espace entre les roues d'un 
seul essieu. 

Pour faciliter le passage dans les courbes d'un très petit 
rayon , les roues de devant et d'arrière de la machine peuvent 
être ou sont montées sur des essieux radiaux. 

Les figures 14, i4', i4 k , 10, i5* et i5 k représentent deux 
locomotives placées bout à bout, avec un tender entre elles. 

Un cylindre est placé dans Taxe central de chaque machine ; 
ce cylindre commande une manivelle dans le milieu d'un 
arbre ou essieu faux, qui porte une ou deux roues dentées 
mobiles que l'on fait engrener, afin de commander des roues 
dentées correspondantes clavetées sur l'axe central de la ma- 
chine. 

Le but de ces deux paires de roues dentées est de diminuer 
la vélocité et d'augmenter dans le même rapport la force de 
traction de la machine. 

Par l'une des deux paires de roues, la vélocité peut être 
diminuée de moitié , et par l'autre paire à nn tiers de la vé- 
locité que l'on obtiendrait si la bielle était accrochée direc- 
tement à la manivelle de l'axe des roues de propulsion. 

Brevets. — 1879. — Tome XXXII (nouv. série). 



D'autres proportions quelconques des dimensions des roues 
dentées peuvent être adoptées, et un arbre intermédiaire avec 
des roues dentées additionnelles peut être employé; dans ce 
cas , chaque série se composerait d'un train de trois roues den- 
tées engrenant ensemble. 

Les deux, trois ou un plus grand nombre de paires de 
roues de chaque machine et tender sont ou peuvent être re- 
liées à l'aide de manivelles et de tiges , les manivelles du côté 
opposé étant placées à un angle de 90 degrés. 

Les essieux de derrière des deux machines sont reliés avec 
le premier et le dernier des essieux du tender à l'aide de ma- 
nivelles centrales et de bielles d'accouplement, ces manivelles 
étant disposées à un angle de 45 degrés, par rapport aux 
autres manivelles sur les mêmes essieux. 

Les coussinets des manivelles sont formés de deux pièces 
dont chacune porte un tourillon ; ces tourillons sont reçus 
dans les extrémités fourchues des bielles d'accouplement, ou 
bien les boutons des manivelles sont ou peuvent être tournés 
partiellement sphériques, et les coussinets portés dans les 
bielles d'accouplement, dans ce cas, sont formés de manière 
à s'adapter à la forme desdits boutons, ces derniers et les 
bielles d'accouplement étant ainsi réunis par un joint uni- 
versel partiellement sphérique, l'une et l'autre de ces deux 
dispositions étant destinées a permettre que les essieux fonc- 
tionnent à un petit angle l'un par rapport à l'autre ; lorsque 
les machines passent dans des courbes, le joint sphérique, 
au lieu d'être appliqué aux boutons des manivelles, peut être 
formé sur les tourillons et les extrémités des bielles d'accou- 
plement, dans lesquelles ces tourillons fonctionnent 

Fig. 14 et i4 k , élévations latérales de deux locomotives. 

Fig. i5 et i5 b , plans. 

Fig. 14* et i5\ élévation et plan du tender. 

Fig. 16, élévation de l'accouplement à joint universel des 
tiges réunissant les manivelles du dernier essieu de la loco- 
motive et du premier essieu du tender. 

a, a', cylindres centraux, chaque locomotive n'étant pour- 
vue que d'un seul cylindre. 

6, arbre dont l'une des manivelles est commandée direc- 
tement par la bielle. 

c', c*, paires de roues dentées, une roue de chaque paire 
étant placée sur l'arbre 6, tandis que l'autre est clavetée sur 
l'essieu central e de la machine, la plus petite de ces roues 
ou pignons étant disposée de manière à glisser sur l'arbre b, 
de sorte qu'on puisse facilement la faire engrener avec et la 
dégager d'avec la roue correspondante sur l'essieu c. 

Les manivelles, les bielles et les tiges d'accouplement sur 
les deux machines et sur le tender sont placées de telle sorte, 
que lorsqu'une machine est à la fin de sa course , l'autre sera 
dans le milieu de sa course , comme cela est indiqué dans le 
dessin ; le piston du cylindre a est représenté à la fin de sa 
course, tandis que celui du cylindre a est au milieu de sa 
course. 

g , g', bielles d'accouplement extérieures des machines ; les 
bielles g , fig. i5, sont au point mort, et celles g' sont au mi- 
lieu de leur course. 

Dans la figure i5 b , les bielles d'accouplement g sont au mi- 
lieu de leur course et celles g' à leurs points morts. 

f,f 9 bielles d'accouplement centrales, par lesquelles les 
essieux de derrière des deux locomotives sont reliés aux ma- 
nivelles centrales des essieux e, e' du tender. 

Dans la figure 16, une de ces tiges est représentée; ses 

extrémités k sont formées en fourchette et reçoivent les cous- 

| si nets /, formés de deux pièces embrassant le bouton de ma- 
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nivelle de l'essieu; chacune des deux, pièce» dont se compose 
un coussimet porte un tourillon , qui est introduit et fonc- 
tionne dans un trou pratiqué dans Tune ou l'autre des deux 
branches de chaque extrémité k de la bielle d'accouplement. 

On remarquera que , grâce à la disposition indiquée dans le 
dessin, toutes les manivelles d'un essieu quelconque ne peu- 
vent, dans aucun cas, être sur le point mort simuttanéiuent» 
mais qu'une manivelle au moins transmet le mouvement, de 
manière à assurer le passage des points morts et à empêcher 
d'une manière efficace qu'aucune des manivelles ne puisse 
tourner dans la direction opposée à ceUe voulue. U faut re- 
marquer aussi que les deux locomotives et le tender sont réunis 
ensemble d'une manière rigide à laide de barres d'attelage 
i, j, accrochées aux bâtis de chaque machine et du tender, 
exactement au-dessus du centre des essieux et des manivelles 
formées sur ces derniers; ainsi, les tiges d'attelage L, j et la» 
bielles d'accouplement/,/' sont exactement de la même lon- 
gueur de centre à centre, les tiges de traction aussi bien que 
les bielles d'accouplement recevant le mouvement d'oscilla- 
tion correspondant, qu'elles peuvent exécuter libeement lors- 
que les deux essieux accouplés se placent à on angle , l'un par 
rapport à l'autre, lors de leur passage dans une. courbe. 

Au lieu d'avoir un tender interposé entre les deux locomo- 
tives, on peut employer deux locouiotives*tenders placée» 
bout à bout, qui peuvent être accouplées de la manière ci- 
dessus décrite, à l'aide de manivelles et de bielles d'accouple- 
ment extérieures et centrales. 

Les machine* peuvent aussi être construites avec deux cy- 
lindres chacune* au lieu de n'en avoir qu'un seul, et, dans les 
deux cas, on peut omettre les roues dentées et réunir les 
bielles de commande directement à des manivelles formées 
sur les essieux centraux ou sur ceux de derrière. 

L'accouplement des machines entre elles ou à un tender 
peut être effectué aussi à l'aide d'un train de roues dentées ou 
à l'aide de poulies dentées, commandées par une chaîne sans 
fin de construction appropriée; ou bien encore lesdits essieux 
peuvent être accouplés à l'aide de roues ou poulies à gorge , 
commandées par des câbles ou bandes sans fin en ûl métal- 
lique. 

Pour monter des pentes rapides où l'adhérence obtenue par 
le poids des locomotives et du tender n'est pas suffisante pour 
donner la force de traction nécessaire, un nombre quelconque 
de voitures variant entre un et le nombre entier des voitures 
dont un train se compose peut être placé entre les deux loco- 
motives, et une partie du poids entier d'un train, ou bien ce 
poids entier, peut ainsi être rendu efficace pour donner l'ad- 
hérence voulue. 

Dans ce cas, les essieux de chaque voiture sont accouplés 
ensemble à l'aide de manivelles et de bielles d'accouplement 
extérieures et centrales, ou une quelconque des autres mé- 
thodes d'accouplement déjà décrites à l'égard des figures i4* 
et i5'. 

11 faut toutefois remarquer que, afin de maintenir toutes les 
manivelles d'un train dans le rapport voulu des angles, quand 
l'accouplement à l'aide des bielles d'accouplement centrales 
est adopté , il ne sera jamais permis de mettre un nombre 
pair, y compris les tenders , entre les deux machines» 



Brevet n* 133762 , en date du io novembre 1879, 

A M> Faubs, pour àt% perptctwanëiiunb à la voie s* au. 
matériel roula** des chemins de for. 

RII,fig. 1 à 16. 

Ces perfectionnements ont pour but de faciliter sur les 
chemins de fer l'admission des fortes pentes et des courbes 
de petit rayon; ils nous paraissent donc être de nature à rendre 
de grands services aux chemins de 1er secondaires et surtout 
aux chemins de fer sur routes et tramways qui doivent suivre 
le profil d'une voie déjà établie. 

Mous proposons d'abord de recourir, pour l'ascension des 
rampes, ou tout au moins de celles sur lesquelles le poids re- 
morqué deviendrait trop faible par rapport au poids du moteur, 
aune adhérence artificiels* dans les conditions qui seront expo- 
sées ci-après t c'est-a-dire que nous réalisons entre les org a nes 
rotants de la machine, les roues et la voie, une pression ami 
ne dépend plus directement de la traction du poids de la ma- 
chine qui repose sur ces organes, ou tout au moins qui est 
à ce poids dans un rapport beaucoup) ntus élevé que le rap- 
port que l'on désigne sous le nom de coêjjbimt tfmdkér t no * . 

Mous proposons d'exercer entre les organes rotatifs ou roues 
et la voie, non plus des pressions verticales, mais bien des 
pressions se rapprochant beaucoup de 1 hocùontate, ces pres- 
sions étant d'ailleurs variables à volonté et mises en rapport 
avec les besoins de la traction; de plus, nous conservons es- 
sentiellement des plans de rotation verticaux, c'est-à-dire que 
nos organes rotatifs ont leurs axes horizontaux, ce qui est 
indispensable pour que les transmissions soient simples et 
pour que ta voie ne fasse pis de saillies sur le sol; on évite 
ainsi les défaut* graves reprochés aux systèmes à rail central 
et galets à axes verticaux. En outre , le système est unique et 
n'agit que sur une file de rails, soit sur un rail central, soit 
sur un des rails latéraux, sauf toutefois dans le cas indiqué ci- 
dessous. 

Nous réalisons en pratique le principe qui vient d'être 
énoncé au moyen de divers arrangements décrits ci-dessous. 

La voie comporte une ornière dont les laces intérieures ères 
faiblement inclinées sont for.aées par deux rails fortement 
entretoisés ou par une seule pièce de fer, fonte ou acier de 
forme appropriée. 

Dans cette ornière pénètre la jante d'une roue dont les faces 
latérales pressent les faces de l'ornière ; c'est cette pression 
qui produit l'adhérence artificielle. 

La pression exercée, qui, comme nous l'avons dit, est va- 
riable à volonté, peut être opérée de diverses manières; le 
moyen le plus simple de la réaliser est un poids ou charge 
verticale agissant sur l'axe de la roue. 

Cette pression P donne lieu à des réactions normales aux 
faces en contact, et, si l'angle d'inclinaison a est de 10, i5 

p 

ou 20 degrés, les réactions — deviennent 6, 4 et 3 fois la 

sina 
valeur de P; nous employons, dans ce cas, la disposition re- 
présentée fig. 1. 

La roue se compose d'un corps en métal. 

Dm jantes annulaires en métal dur forment les parties en 
contact avec la voie; entre ces anneaux sont des rondelles de 
caoutchouc qui donnent de l'élasticité à l'ensemble. 

Un couvre-joint boulonné rend faciles le montage et le rem- 
placement des anneaux après leur usure. 

Le caoutchouc peut être remplacé par toute autre matière 
élastique, bois, ressorts métalliques, etc. 
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Des goujons on arrêts, convenablement disposés, obligeât 
les anneaux à tourner arec la roue, tout en leur laissant une 
certaine liberté dan» ie sens transversal. 

Lorsque les pressions à exercer sont considérables, on peut 
chercher à multiplier les surfaces en contact; on aurait alors, 
fig. a , une ornière double fermée de deux rans latéraux et 
d'une pièce centrale 7 -alors la jante de la roue aorait la forme 
indiquée au dessin , donnant ainsi quatre faces de contact 

Des rondelles de caoutchouc ou autres moyens équivalents 
donner aient l'élasticité nécessaire pour prévenir les effets de 
l'usure inégale ou des* variations d'épaisseur provenant dune 
pose i sap orf ake ou de flexions transversales. 

On peut également renverser les dispositions indiquées, en 
employant pour la roue une gorge creuse emboîtant un 
rail central, fig. 3, de sorte quH n'est plus nécessaire de s'op- 
poser à l'écartement, les pièces latérales étant de simples fers 
destinés à protéger les ornières et à maintenir le sol ou le 
pnvage. 

On peut se proposer, comme il est décrit ci-dessus, ds rendre 
la pression sur les faces de l'ornière ou du rail indépendante 
de l'action de la pesanteur en donnant une très faible incli- 
naison aux faces en contact, et en exerçant entre elles des ré- 
actions normales provenant de pressions horizontales tendant 
à écarter ou à rapprocher, suivant le système adopté, les par- 
ties mobiles de la roue. 

Fig. 4, disposition dans laquelle les disques de contact, 
portant sur un renflement sphérique de l'axe de la roue, sont 
serrés à la partie supérieure entre deux galets horizontaux, ce 
oui détermine l'écartement de la partie inférieure avec pres- 
sion variable selon le serrage des galets, serrage exercé dune 
manière quelconque facile à imaginer. On comprend que la 
même disposition peut être modifiée pour le cas d'un rail cen- 
tral pressé de chaque côté. 

On peut également, 0g. 6, exercer la pression au moyen 
d'un fluide sous charge , air, vapeur, eau , huile , glycérine , etc. , 
agissant dans l'intérieur de la roue dont le corps serait formé 
de deux disques pians ou ondulés en métal mince; l'étan- 
ebéité étant obtenue au moyen d'anneaux métalliques et de 
joints en caoutchouc, le fluide serait introduit par l'axe au 
muyen de tuyaux à presse+étoupes et de dispositions mécani- 
ques connues. 

Nous nous proposons d'ailleurs de faire exercer les pressions 
entre les jantes des roues et les rails ou ornières par des res- 
sorts, dont une pression variante à volonté et exercée par les 
moyens indiqués combattrait reflet. Ainsi , ftg.6, des ressorts 
à boudins ou autres écartent les deux moitiés de la roue, 
tmdis qu'un serrage extérieur contre-balance 4eur action; une 
couronne à galets ou sphères réduit le frottement entre les 
parties fixes et les organes tournants. 

Des arrêts limitent l'écartement des disques, pour le cas où 
la roue sortirait de l'ornière; ces arrête peuvent être réglés à 
volonté à mesure que l'usure se produit. 

La réaction contre la pression des ressorts peut être pro- 
duite par un fluide comprimé agissant sur des pistons tour- 
nant dans des cylindres fixes; dans ce cas, l'introduction du 
fluide ne présente plus aucune difficulté. 

Cette disposition s'applique avec pression directe , avec une 
grande simplicité, dans le cas d'un rail central pressé laté- 
ralement, Gg. 7. 

Les cylindres-presses sont fixés aux bâtis et solidement en- 
tretoisés ensemble, et les pistons portés par les deux moitiés 
de la roue tournent dans ces cylindres , en même temps qu'ils 
peuvent y glisser pour le serrage et le desserrage. 



Osas le cas de la pression hydraulique, la pression varia b le 
est déterminée au moyen d'un très petit corps de pompe con- 
tenant un pistou manœuvré par une vis; ce corps de pompe 
couMimnvquant par un tube avec les capacités creuses de la 
roue , la pressi o n élémentaire exercée sur le piston par la main 
se transmet dans la roue. 

11 y a une observation à faire, c'est que, lorsqu'on em plo ie 
des pressions horisontaies pour rapprocher les jantes ou les 
écarter, l'inolinaison des parties en contact doit être assez faible 
pour que la roue ne soit pas soulevée, parce que, dans ce cas, 
la pression serait limitée par la charge portée par la roue, et 
fou ne gagnerait absolument rien a recourir aux pressions 
artificielles horizontales, au lieu d'employer tout snupiement 
la charge verticale; ces inclinaisons sont limitées par l'angle 
du frottement. 

H va sans dire qu'on peut employer, pour accroître le frotte- 
ment, les moyens employés actuellement, tels que le sable. 

Nous proposons, dans le cas de roue à gorge, fig. 7, d'ali- 
menter directement la gorge de sable au moyen d'une rai- 
nure percée de trous qui introduisent le sable entre les par- 
ties en contact; ou même de remplir les rainures de sable, au 
moins sur des rampes où Ton aurait à craindre des condi- 
tions chmatériques défavorables. 

Noos lions réservons même, dans cet ordre d'idées, d'em- 
ployer au besoin une roue motrice auxiliaire, dont le boudin 
agirait dans une ornière centrale pleine de sable, fig. 16; le 
frottement développé entre les faces latérales du boudin et le 
sable , s'ajoutent à celui de la jante sur les faces supérieures 
de Formère, peut suffire souvent à donner, sous pression va- 
riable, le complément d'adhérence désiré, et la présence du 
sable n'mflue aucunement sur la résistance au roulement des 
véhicules, roulement qui se fait sur des rails non sablés. 

Bien que nous ayons indiqué l'emploi de pressions se rap- 
prochant de t'bomontale, outre les parties en contact des 
roues et des rails, nous nous réservons d'employer le sys- 
tème représenté fig. 8, où les pressions sont verticales, mais 
où enes peuvent être absolument indépendantes du poids de 
la machine et, en générai, de l'action de la pesanteur. 

Le rail central est formé de deux fers en C ou en Z, ou 
même u*une caisse en fonte ou autre métal, de 20 à a5 centi- 
mètres de hauteur; la roue centrale roule sur la face exté* 
rieure, tandis que les galets roulent sur les faces intérieures 
de la table supérieure ; le châssis qui porte les axes des galets 
est reKé par éet ressorts aux boîtes de l'axe de la roue exté«- 
rieure; en variant la pression de ces ressorts, on réglera le 
serrage de la roue et des galets sur le rail. On voit que les sup- 
ports peuvent être au centre et les galets sur les côtés, fig. 1, 
ou les galets au centre avec les supports de chaque côté, fig. 8. 

Si Ton ne se sert de ce système qu'exceptionnellement sur 
les rampes , rentrée et la sortie sont effectuées au moyen d'une 
sorte de Fosse formée par fc prolongement des fers, dont on 
aura enlevé la table supérieure sur une certaine longueur 
pour laisser entrer les galets et leurs supports sur des che- 
mins; ou f on pourrait laisser cette sorte de fosse subsister sur 
quelques mètres de longueur; l'entrée et la sortie pourraient 
être effectuées sans arrêt. 

Nous ferons observer que ce rail à goultières sera utilisé 
avantageusement pour l'emploi de freins a mâchoires, dont 
Faction ne dépendra plus de lefTetde la pesanteur. 

On peut, fig. 10, accoupler ensemble deux roues et avoir 
les galets plus rapprochés. 

On fera remarquer ici que, comme les galets seront tou- 
jours nécessairement d'assez petit diamètre, on pourra, pour 



Digitized by VjOOQ IC 



44 



CHEMINS DE FER. 



diminuer le frottement des axes , employer de» boites à sphères 
ou à galets , qui ont en outre l'avantage de rendre le graissage 
inutile. De même, l'ensemble des galets pourra être renfermé 
dans une caisse en tôle mince qui les abritera contre k pous- 
sière et la rencontre de corps introduits accidentellement dans 
le tube ; l'avant de cette caisse formera nettoyeur ou ebasse- 
pierres. 

On voit, fig. 8, qu'on a disposé des galets à axes verticaux 
pour guider le châssis dans la caisse, et empêcher le frotte- 
ment des tiges de liaison contre les bords de ta rainure. 

Nous nous réservons la faculté d'employer les galets rou- 
lant sur la face inférieure d'une plate-bande pour augmenter 
l'adhérence des roues motrices ordinaires d'une locomotive, 
ces galets étant reliés à une boite qui chargera le milieu de 
l'essieu de ces roues, ou même aux boites à graisse ordinaires 
de cet essieu. 11 faudra, dans ce cas, rattacher la caisse cen- 
trale contenant les galets aux rails ordinaires pour combattre, 
par la charge portant sur les rails, la tendance au soulève- 
ment de cette caisse sous l'action des galets. 

Dans certains cas, par exemple lorsque le chemin de fer est 
établi sur une structure métallique, comme dans les elevated 
railroads, on peut placer lus galets sous les roues motrices or- 
dinaires des machines; les rails n'ont, dans ce cas, à supporter 
que le poids seul, qui peut alors être réduit puisqu'il n'est pas 
utilisé pour l'adhérence. 11 est bon d'ajouter que ce système 
donnerait une sécurité absolue contre le déraillement. 

Le système d'ahérence artificielle et variable, au moyen des 
dispositions diverses qui viennent d'être décrites, étant bien 
compris, nous allons indiquer comment nous disposons les 
organes moteurs sur les machines. 

Nous devons distinguer deux cas : celui où l'adhérence ar- 
tificielle n'est employée qu'à titre auxiliaire sur certaines par- 
ties, ou seule ou avec le concours de l'adhérence ordinaire; et 
le cas où l'adhérence artificielle est employée partout comme 
moyen normal et exclusif. 

i° Dans ce cas, la roue à adhérence artificielle doit être dis- 
posée de manière à pouvoir se soulever pour ne pas toucher 
le sol dans les parties où le rail central n'existe pas. 

Si l'on emploie, pour opérer la pression sur les faces des 
jantes, le poids même de la machine, la même disposition 
sert à la fois pour relever la roue et pour graduer sa pression 
sur le rail ou l'ornière. 

Fig. il, locomotive supposée à deux essieux accouplés; l'es- 
sieu moteur transmet par des bielles d'accouplement le mou- 
vement à l'essieu porteur de la roue à adhérence supplémen- 
taire ; cet axe peut décrire un arc de cercle ayant pour centre 
le premier essieu, au moyen de tiges de liaison ou de glis- 
sières également en arc de cercle; des leviers avec commande 
à vis ou autre permettent de faire porter sur la roue centrale 
une fraction plus ou moins forte du poids total de la ma- 
chine, ou de la relever entièrement au-dessus du soi. 

Un cylindre à vapeur peut atteindre le même but, avec plus 
de rapidité et sans exiger d'effort manuel. On peut objecter 
à cet arrangement que les roues ordinaires décrivant un che- 
min qui pourra différer plus ou moins du chemin parcouru 
par la roue centrale, il y aura un glissement et une résis- 
tance. 

Cette résistance sera généralement négligeable, surtout 
dans les cas où l'on se servira de ta roue centrale. On peut 
néanmoins écarter cette objection en commandant la roue 
centrale par un cylindre à vapeur spécial, comme il est in- 
diqué fig. il. 

La roue centrale pourra donc avoir le nombre de tours qui 



correspond au chemin parcouru, sans avoir de relation avec 
les roues ordinaires et leur mécanisme de commande. 

On peut indiquer ici , pour fixer les idées, qu'une locomo- 
tive du poids de 6 tonnes, par exemple, ne pourra avoir qu'une 
adhérence moyenne de 1,000 kilogrammes, en supposant le 
coefficient de un sixième. Si l'on fait porter à la roue centrale 
le tiers du poids, soit 2,000 kilogrammes, et que l'inclinaison 
des jantes soit telle qu'on obtienne des réactions totales égales 
a quatre fois la pression verticale, la somme de ces réactions, 
étant de 8,000 kilogrammes, donnera lieu à une adhérence de 
i,333 kilogrammes avec le même coefficient de un sixième, 
et l'on est en droit d'espérer qu'avec la disposition presque ver- 
ticale des faces, le coefficient de frottement pourra être plus 
élevé qu'avec les dispositions actuelles, de sorte que l'adhé- 
rence supplémentaire de i333 kilogrammes s'ajoutera à celle 

de — ^ — = 666 kilogrammes des roues ordinaires, de sorte 

que l'on aura en tout a, 000 kilogrammes, c'est-à-dire le double 
de ce qu'on avait par les moyens ordinaires. 

On voit donc que, lors même que l'emploi de l'adhérence 
artificielle entraînerait une certaine augmentation de résis- 
tance, il y aurait encore un bénéfice considérable. 

La disposition ci-dessus ne pouvant s'appliquer dans cer- 
tains cas aux machines existantes, dont l'arrangement ne s'y 
prêterait pas, nous proposons de placer la roue centrale avec 
une petite machine spéciale sur le véhicule qui suit la ma- 
chine, tender ou fourgon; la vapeur serait envoyée de la 
chaudière au moyen d'un tuyau à rotule ou élastique, fig. 12. 

11 est bien entendu que la roue centrale serait munie de 
poulies de frein pour permettre de retarder ou d'arrêter son 
mouvement 

On peut également disposer des roues centrales sur un ou 
plusieurs véhicules d'un train pour former moyen de ralen- 
tissement ou d'arrêt sur les rampes où l'inclinaison est assez 
forte pour nécessiter de recourir à l'adhérence supplémen- 
taire. Ces freins peuvent d'ailleurs être commandés par tous 
les moyens employés pour les (reins ordinaires. 

Dans les cas où il n'est pas besoin de varier la hauteur de 
la roue centrale, c'est-à-dire si l'on opère le serrage au moyen 
de réactions horizontales, la roue peut être portée sur un es- 
sieu maintenu à hauteur constante, et y être reliée au moyen 
du système d'embrayage conique représenté fig. i3. 

On voit que la roue a au centre une ouverture évasée qui 
permet de la relever au-dessus du sol par des tiges de suspen- 
sion formant parallélogramme; lorsqu'on veut la mettre en 
action, on la descend, et en serrant les cônes latéraux qui 
glissent sur l'essieu, on centre la roue en même temps qu'on 
l'oblige à tourner avec l'axe. 

2° On peut se servir de la roue centrale comme moyen nor- 
mal et exclusif de traction. 

Dans ce cas, la machine est portée par des trucs articulés, 
composés chacun de deux roues folles sur les essieux et d'un 
galet directeur ayant un boudin qui pénètre dans l'ornière, 
ou une gorge qui embrasse le rail central; ce galet fait placer 
l'essieu normalement ou à très peu près à la courbe. Au mi- 
lieu de la machine est un essieu qui porte la roue centrale 
commandée par le moteur; si les efforts devaient être très 
considérables, on mettrait deux roues semblables accouplées 
ensemble par bielles ou engrenages. 

On voit que les roues porteuses étant folles, les essieux pi- 
votants et les roues motrices dans l'axe de la voie, le système 
pourra passer dans des courbes de très faible rayon sans ré- 
sistances spéciales. 
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Fig. i4, courbe de 10 mètres de rayon. 

Les véhicules sont portés par des essieux pivotants, avec 
galets directeurs; ils n'ont pas nécessairement de roue cen- 
trale, à moins qu'on n'en mette à tout ou partie des véhicules 
pour servir de freins. 

U est bien entendu que tous les systèmes de serrage que 
nous avons décrits peuvent être employés dans le cas dont il 
s'agit 

On peut, pour ce système et pour des voies dont l'écarté- 
ment serait faible, employer une disposition représentée 
fig. i5; la gouttière centrale et les rails latéraux sans saillie 
sont fondus ensemble ; les parties comprises entre les rails et 
\a rainure sont striées; des nervures consolident le tout. 

Au lieu de faire des parties striées , on peut mettre la plaque 
de fonte en contre-bas, et remplir ces parties en asphalte 
comprimé, macadam ou matière quelconque, pavage au be- 
soin. 

H est bien entendu également que ce système de construc- 
tion s'applique au cas de l'adhérence par roues et galets, 
fig. 8 à 10. 

On pourra, dans certaines circonstances, notamment avec 
des voies de largeur très réduite, supprimer le rail central et 
le remplacer par un des rails latéraux disposé de même; la 
roue centrale et les galets directeurs seraient alors d'un seul 
côté, ce qui n'aurait pas d'inconvénient, vu le peu de distance 
des axes des rails; la voie serait alors notablement simplifiée. 

Enfin, dans le cas où l'on aurait à gravir des rampes sans 
courbes ou avec courbes de grands rayons, nous nous réser- 
vons de faire agir les roues que nous avons appelées centrales, 
en les disposant convenablement sur les rails à ornières ou 
autres des voies existantes; le système serait, dans ce cas, 
double, agissant sur les deux rails, par exception à ce que 
nous avons indiqué au début de cette description. 

Le but que Ton doit se proposer de réaliser au moyen de 
l'adhérence artificielle est d'augmenter la charge utile par 
rapport au poids du moteur sur une rampe donnée. 

Ainsi, pour reprendre l'exemple déjà donné, une machine 
de 6 tonnes exerçant un effort de traction du sixième de son 
poids, soit i,ooo kilogrammes à la jante des roues, traînera 

sur une inclinaison de 5o millimètres ' - «= 18 tonnes en- 

OO -f- O 

viron; il restera donc 18 — 6 = 12 -tonnes de charge utile. 

Si l'effort de traction peut être porté au double, soit 2,000 Ici- 

2,000 
logrammes, la charge totale deviendra •= — — =■ = 36 tonnes, 

« «. 00 + 

et le poids du moteur restant constant, la charge utile de- 
viendra 3o tonnes, soit deux fois et demie ce qu'elle était 
avant Ceci repose sur l'hypothèse qui a été contestée par cer- 
tains auteurs, mais qui cependant est absolument fondée, 
que l'effort de traction peut être porté à une valeur plus grande 
que celle de l'adhérence. On peut citer l'exemple des machines 
à crémaillère, qui exercent des efforts de traction de 5 à 
6 tonnes et dont le poids varie de 12 à 16 tonnes; l'effort de 

traction est donc de —7 à — ^ du poids , rapport plus que 

2.4 2.00 rr T. 

double du rapport ordinaire de £• 

On conçoit d'ailleurs que l'emploi de moteurs utilisant bien 
la vapeur, qui permet de réduire les dimensions de la chau- 
dière, donne une importante ressource dans ce cas. 

Nous avons indiqué que les systèmes que nous proposons 
nous paraissent avoir des avantages sérieux sur le système à 
rail central et galets à axes verticaux désigné sous le nom de 

Brevet*. — 1879. — Tome XXXII (nouv. série). 



système FeU, en ce que les mécanismes de transmission sont 
beaucoup plus simples et que la voie n'a aucune saillie sur le 
sol. 

Nous ajouterons qu'ils présentent aussi sur le système à 
crémaillère une supériorité réelle sous le rapport de la sim- 
plicité et de l'économie d'établissement; il est difficile d'ail- 
leurs de faire une crémaillère qui ne présente pas de saillie 
sur le sol et encore plus de la tenir propre; enfin l'entrée et 
la sortie, pour la crémaillère, nécessitent des précautions, 
arrêts ou ralentissements, ou des appareils délicats, et les sys- 
tèmes de changeaient de voie sont compliqués. Nous pensons 
avoir évité ces inconvénients. 

Nous revendiquons les perfectionnements ci-dessus décrits 
dans la voie et le matériel roulant pour tous les cas où ils 
pourraient s'appliquer avec avantage, tels que chemins de fer 
de nature quelconque, tramways, halage des bateaux, que les 
moteurs soient à vapeur, à gaz, à air comprimé, etc. , de même 
que l'emploi des organes moteurs décrits pour servir de sys- 
tème de retenue sur des chemins funiculaires, pneumati- 
ques, etc., et nous n'entendons pas nous restreindre aux dis- 
positions de détails données, mais employer toutes celles qui, 
rentrant dans les principes énoncés, produiraient manifeste* 
ment le même effet 

Certificat en date du 8 septembre 1880. 

PL II, fig* 17 à 20. 

Nous avons indiqué dans le brevet divers moyens de mettre 
en action à volonté une roue centrale, destinée à agir par ad- 
hérence artificielle sur un rail à ornière convenablement dis- 
posé. Lorsqu'on veut dégager une roue de ce genre au moyen 
dun roulement vertical, il fout vaincre le poids de la roue, 
de l'essieu et des accessoires ; la manœuvre demande du temps 
et nécessite des mécanismes plus ou moins compliqués. Si l'on 
emploie le système à désembrayage conique décrit, il faut deux 
manœuvres : l'une dans le sens horizontal pour le désem- 
brayage, l'autre dans le sens vertical pour le relevage. 

Nous allons décrire une disposition qui permet de dégager 
la roue d'un seul mouvement, instantanément et sans effort 
Le principe consiste à faire passer la roue du plan normal à 
l'essieu à un plan oblique par rapport à cet essieu. 

L'essieu, fig. 17 et 18, porte un moyeu sur lequel sont fixés 
deux forts goujons a, dont les axes sont sur un même diamètre; 
ces goujons s'engagent dans un anneau D, qui porte à angle 
droit des cavités destinées à recevoir des goujons analogues b, 
portés par un autre anneau extérieur qui forme la jante de la 
roue. Le premier anneau est en deux pièces réunies par des 
boulons pour permettre le démontage; les goujons sont pris 
dans des coussinets de bronze. 

On voit que cet arrangement, basé sur le principe du joint 
universel ou suspension de Cardan, permet de mettre a vo- 
lonté la roue dans un plan oblique à l'essieu, sans qu'elle cesse 
de participer au mouvement de rotation de celui-ci. 

L'inclinaison est réglée au moyen d'un demi-cercle portant 
des galets, qui maintiennent la roue et lui font perdre la po- 
sition voulue. La jante de la roue a la forme des roues à gorge 
ou à coins qui ont été décrites. Nous proposons également de 
lui donner la forme d'une roue dentée et de la faire engrener 
avec une crémaillère posée entre les rails. La disposition de 
la crémaillère et celle de l'ensemble de la machine présentent 
des caractères particuliers qui nous permettent d en revendi- 
quer la propriété exclusive. 

La crémaillère a la forme représentée dans le dessin; elle 
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est de fonte ou d'acier coûté; etêe peut être faite très légère : 
•imi, pour un chemin de fer fur route, au Vêtt&ri de truetion 
ne dépasserait pas 3,ooo à 3,ooo kilogrammes correspondant 
à l'effort exercé par une machine ordinaire à a dh é r e nce pe- 
sant *o à a4 tonnes, alors que la mac h ine à erémaftlère ne 
pèserait que la moitié , la créoMÎMère pèser a it fto kftngramme* , 
et laite en fonte coulerait 10 francs le i nè a re courant, soft 
10,000 francs par kilomètre. 

La crémaillère est posée sur les mêmes traverses que les 
rails; eHe a »o à a5 millimètres de h a ulow de ptos <jse ceux- 
ci, de manière que sa surface su périe u re aJB e urc le sol , grâce 
au bombement de la chaussée entre les raHs. Le cercle de con- 
tact de la roue dentée peut donc avoir exac tem e n t le même 
diamètre que le cercle de roulement des roues ordinaires. H 
ne se produira alors de g l iss e m e n t qu'en s ert» de F usure des 
bandages , et ce glissement est négligeable , surtout si l'on con- 
sidère qu'on ne se sert de la crémaillère que pour e xerce r de 
grands efforts. 

Les bouts de crémaillère ont de i* 60 an mètres de longueur, 
et le joint se lait par deux éch'sses latérales de fer; le joint peut 
aussi se faire au moyen d'oreilles renom de fonte, dans les- 
quelles passent des broches destinées a assurer la position des 
bouts de crémaillère bien au prolongement les uns les autres. 

Nous proposons de placer sous la crémaillère une plaque 
de tôle mince, galvanisée au besoin, de manière à former un 
tube ou rigole, dont le but est d'empêcher le ballast de rentrer 
dans l'intérieur et aussi de contenir la terre et tes objets qui 
pourraient s'introduire par les interstices des dents. Le net- 
toyage se ferait, soit par ces interstices, soit par un courant 
d'eau introduit par la partie supérieure du plan incliné, et 
sera facilité par le mourement d'une chaîne ou carde métal- 
lique, garnie au besoin de saillies et placée dans le tube; en 
tirant cette chaîne rcHée à une autre extérieure, de manière à 
faire chaîne sans fin , on nettoiera parfaitement le tube. 

La partie de la crémaillère qoi affleure le soi peut être striée 
dans le cas des tramways et chemins de fer sur routes. 

Quant aux machines locomotives, nous proposons de poser 
la roue décrite ci-dessus sur un essieu accouplé avec les essieux 
de la machine; cet essieu porte des roues du même diamètre 
que le cercle primitif de l'engrenage; ces roues limitent l'en- 
foncement de la roue dentée dans la crémaillère; elles peu- 
vent être fixes sur l'essieu ou folles; il est plus simple de les 
rendre solidaires de l'essieu, comme le représente la figure 17. 

Pour faire engrener la roue dentée avec la crémaillère, on 
peut employer divers moyens suivant la nature des chemins 
de fer exploités. 

Dans un chemin de fer où Ton n'est pas gêné par des sujé- 
tions , on peut opérer sans arrêt avec un simple ralentissement, 
en disposant sur la voie dans l'entre-rail concave, au lieu d'une 
partie convexe ,commeil est indiqué en pointillé suivant x,y, z, 
une partie, fig. 17; au bout de cette partie se trouve une por- 
tion de crémaillère à ressort et à dents pointues du modèle 
déjà employé sur certains chemins à crémaillère qui se rac- 
corde avec la crémaillère ordinaire et produit Tengrènement. 

S'il n'y a pas d'inconvénient à arrêter pour engrener, on 
peut employer le système représenté fig. 19; on voit que la 
crémaillère ordinaire est précédée d'une pièce formée de lames 
élastiques qui , sous l'action d'un levier, peuvent se lever et 
venir se placer entre les dents de la roue; on baisse ensuite 
celle-ci et elle vient engrener d'elle-même; les lames sont 
élastiques et effilées a l'extrémité pour faciliter leur introduc- 
tion entre les dents de la roue. 

Enfin , dans le cas de tramways ou chemins de fer sur routes , 



la crémaillère, fig. ao, a sa partie d'entrée et de sortie éiargie 
et formée de dents effilées à l'extrémité ; on voit qu'en abais- 
sant ta roue, elle engrènera d* de-même. Si t*ea craint que la 
grandeur des ouvertures ne soit une objection pour la voie pu- 
blique, on peut recouvrir la pièce d'entrée d'une plaque ou 
otsavureie à charnière, dont le dessus sera strié et qu'on ne 
lèvera qu'au moment n é cessa ire. 



Bsswsrr n* 107081, en date du 1 avril 1875, 

A M. de Soigxie, pour un système oVentretoises-sup- 
porls* dites traversines enfer, applicables surtout à la pose 
des cheaiins de fer à petites sections dans l intérieur des 
mines, usines, etc. 

Certificat d'addition, en date du 22 août 1879, publié 
tome XXVIII. 

Brevet n* 109660, en date du 27 septembre 1875, 
A MM. RiGOuzm ai Vaoàlot, pour dm traversa métal- 
liages appheables aux voies ferrée*. 

Certificat d'addition en date du i5 septembre 1879. 

Bheyet n* 111974, en date du 20 mars 1876, 
A M. Roua, pour un système de traversée métalliques 
pomr chemins de fer. 

Certificats d'addition en date des 14 janvier et 21 mai 1879. 



Brevet n* 1 17242 , en date du 27 février 1877, 

A M. M WiEciFFMMëMiSMMRes, pour un système ies- 
semblage eonetitutif dm rail et son application à {établisse- 
ment des voies entièrement métalliques. 

Certificat d'addition en date du 3o juillet 1879. 



Brenkt n* 117258 , en date du i* février 1877, 
A M. Fmàmm, pomr nu système de eonetrmetmu ou éta- 
blissement de voie pour tramways. 

Certificat d'addition en date du 3 février 1879. 



Brevet n* 117430., en date du 17 mars 1877, 
A J/. JusTOft, pour un disque télégraphique commande** 
V arrêt des trains. 

Certificat d'addition en date du 25 novembre 1879. 



Brevet n* 120054, en date du 27 août 1877, 
A M. Williams, pour des perfectionnements aux croi- 
sements de voies ferrées, ainsi qu'aux appareils qui y son 
employés. 

Certificats d'addition eu date des x8 mars et 6 juin 1879, 
publiés tome XXIV, 
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Brevet b* 132146 , en date du 17 janvier 1878 , 
A M. Lzgbaxb, pour une voie ferrée sur longrines et 
traverses métalliques, modes d'attaché et profils de fer ou 
i acier y adaptés. 

Certificat d addition en date du 6 mars, 1879, publié 
tomeXXVin. 



Brevet n* 122884 , en date du 37 février 1878, 
A M. Leblanc , pour un disque-barrière destiné à éviter 
les accidents qui peuvent arriver aux passages à niveau des 
chemins de fer. 

Certificats d'addition en date des 26 février et 10 octobre 
^79- 

Brevet n» » 2924 « en date àm 1" ton 167*, 

A M. Dbcàvtilèk, peur en perfectionnements aux voies 
ferrées et au matériel *fui s'y ngpptrfe. 

Certificat d'addition en date du 6 août 1879 , publié 
tome XXVIII. 

Breveta* 1 25368, en date du a a «moi» 1878, 

A M. Pbrrody, pour un système de pavé destiné à rem- 
placer les traverses de chemins de fer» 

Certificats d'addition en date des 2t mars et 24 septembre 
l8 79- 

Brevet n° 124584, en date du 18 mai 1878, 
A M. Guyet, pour un appareil électrique à répétition, 
applicable au mouvement des figes des mâts de signaux 
quelconques, employé dans les lignes de chemins de fer. 

Certificat d'addition eu date du ag avril 1679, publié 
tomtXXVUI. 

Brevet n* 124982, en date du 18 juin 1878, 
A MM. bu Rosellx et Lebarûy, pour an système de 
pose de voie VignoU avec traverses couplées simplifiant T en- 
tretien. 

Certificat d'addition en date du 6 juin 1879. 



Brevet n* 125168, en date du 21 mai 1878, 

A M. Dubouch, pour un système de rails mobiles arti- 
culés en chaîne sans fin. 

Certificat d'addition en date du 21 mai 1879. 



Brevet n* 125594, en date du 24 jotffet lÈjê, 
A M. de iSftiori*, pour un système êe tme météUùfae 
sur rails, longrines en acier d'une seule pièce à surface 
d'appui extensible. 

Certificat d addition en date du 22 août 1879, publié 
tome XXVIII. 



ButVB? n* 125819, «a date d**OCtafcre 1878, 
A M. DEMOt.ON-laeau.iMm, pomr un appareil de sûreté 
pour la manœuvre des aiguilles et disques de chemins de fer* 

Certificats d'addition en date de» 10 juillet et i6sea4enbre 
1879, publiés tome XXVIII. 



Brevet n* 126886, en date du 19 octobre 1878, 
A M. Mencière, pour une machine à relever la voie et 
ses appareils sur les lignes ferrées. 

Certificat d'addition en date du 4 janvier 1879, publié 
tome XXVIII. 

Brevet n* 127211, en date du 3o octobre 1878 « 

A M. HEffiatt*, pour un système de signaux et change- 
ments de voie pour chemins de fer* manœuvré* d'un point 
centrai 

Certificat d'addition en date du 7 août 1879, publié 
tome XXVIÏL 

Brevet n* 117954, en date du ih décembre 1878, 
A M. Nîcholls, pour des perfectionnements aux voies 
permanentes de tramways. 

Certificat d'addition eu, date du 28 juillet 1879, publié 
tome XXVIII. _ 

Brevet n° 128002, en date du 3i décembre 1878, 
A M. Royer-Amiot, pour un système de pose de rails 
sans traverses. 

Certificat d addition en date du 18 février 1879. 



Brevet u* 12830S, em date du * janvier 187$, 
A ML Beoca, pour un système d'éolisses appHcabie aux 
rails de chemins de fer et tramways 9 dits rails en U. 



Brevet n* 128381, en date du 9 janvier 1879 , 
A M. BaraDat, pour un système de rail dit rail omnibus. 



Brevet n° 128420, en date du n janvier 1879 , 
A M. Ney, pour un chemin de fer à une seule voie avec 
voiture y apparUmmnt. 

B»E*Mrn° 149002,*» dite tft 10 jMvtt* i&ft, 

A MM. Lbmer et HfcttittER, pour des perfectionnements 
au système de manœuvre des portes de passages à niveau 
des lignes de chemins de fer. 



Brevet n° 128695, en date du 28 janvier 1879., 
A M. Deuly, pour ua système de traverses de chemine 
de fer. 
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Brevet n° 128827, en date du 1" février 1879, 
A M. Drlcourt, pour le blindage des routes ou système 
de voie ferrée. 

Certificat d'addition en date du 3i janvier 1880. 



Brevet n* 128841, en date du 3 février 1879 , 
A M. Ostota Chodylski, pour un chemin de fer funi- 
culaire sur les routes carrossables. 



Brevet n* 128941, en date du 38 février 1879, 

A M. Grillon, pour un perfectionnement et l'applica- 
tion des règles à dévers servant à rétablissement et à la vé- 
rification du surhaassement du rail de grand rayon dans les 
courbes de chemins de fer. 



Brevet n* 128978, en date du 29 janvier 1879, 

A MM. Compagnon et Lescvt, pour un système de con- 
struction, de pose et d'agrafage de traverses métalliques 
dans l'établissement des voies ferrées. 



Brevet n* 129069 , en date du 1 1 février 1879 , 

A M. Van Ruyvrn, pour un rectificateur des aiguilles 
aux gares d'évitement. 

Brevet n - 129273, en date du 22 février 1879, 

A M. G roté, pour des perfectionnements aux voies per- 
manentes des tramways. 

Bievet n* 129505, en date du 10 mars 1879, 
A M. Brâmerkamp, pour des perfectionnements à la 
construction des chaussées ou voies ordinaires et des tram- 
ways. 

Brevet n* 129525 (5 ans), en date du 25 mars 1879, 
A M. Montégut, pour un système de sonnerie électrique 
destinée à prévenir les accidents de chemins de fer. 



Brevet n° 129528, en date du a5 mars 1879, 
A M. Flachat, pour un système de voies de chemins de 
fer sur les chaussées pavées ou empierrées, avec contre-rails 
spéciaux formant une ornière ou gorge évasée. 



Brevet n* 129585 , en date du id mars 1879 
(Brevet anglais expirant le 3 février 1893 ) , 

A M. Vignoles, pour des perfectionnements dans la voie 
fixe des tramways et chemins de fer. 



DE FER. 

Bru et n* 129598, en date du i5 mars 1879, 

A M. Wbittingmam, pour des perfectionnements dans 
la voie des chemins de fer. 



Brevet n* 129768, en date du s5 mars 1879, 

A M. Tooth, pour des perfectionnements à la construc- 
tion et la fixation des rails de chemins de fer et tramways, 
et dans les machines à couper ces rails. 



Brevet n* 129976 , en date du 5 avril 1879, 
A M. Rvssel, pour une rampe destinée à replacer sur 
les rails les voitures ou wagons déraillés. 



Brevet n # 110056, en date du 8 avril 1879 
(Brevet augtak expirant le sS mars 18*3), 

A M. Greig, pour des perfectionnements aux chemins 
de fer. 

Brevet n* 130072, en date du 9 avril 1879, 

A M. Max Gosëi, pour des perfectionnements aux voies 
de chemins de fer et de tramways. 

Certificats d'addition en date des 18 juin, 10 septembre, 
3o décembre 1879 et 9 décembre 1880. 



Brevet n* 1301 17, en date du a3 avril 1879 , 
A M. Lostal, pour des voies ferrées à brides et sans 



traverses. 



Brevet n* 130296, en date du 24 avril 1879, 

A MM. Schnarel et Henning, pour un système de fer- 
meture des aiguilles de chemins de fer, avec arrêt de sûreté 
produit par les wagons. 



fer. 



Brevet n* 130620, en date du r r mai 1879, 
A M. Desprâs, pour un disque à bascule de chemin de 



Brevet n* 130669, en date du 3 mai 1879, 
A M. d'Arlaing von Giessbkrvrg , pour un système de 
traverses de rails de chemins de fer sans rivets, clous ni vis. 



Brevet n* 130487, en date du 5 mai 1879 , 
A MM. Demerre et C", poar an système complet de 
voie entièrement métallique de tramways, chemins de fer 
d'intérêt local, etc. 

Certificat d'addition en date du 19 février 1881. 



Brevet n° 130576 , en date du 9 mai 1879 , 
A M. Reesb, pour un système de voie ferrée. 
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Brevet n ê 150669, en date du i4 mai 1879, 
A MM. Mathias et Fourrier, pour un système de voie 
ferrée sur dés pour tramways et chemins de fer. 



Brevet n* 130695, en date du 16 mai 1879 , 

A M. Doneersley, pour des perfectionnements dans les 
voies ferrées anciennes et leurs accessoires. 



Brevet n* 130699, en date du 16 mai 1879, 

A MM. Rivière et Lbvy-Cbaeel, pour un système de 
voies ferrées. 

Brevet n* 130887, en date du 27 mai 1879, 

A M m ' veuve Crabbe, pour des perfectionnements dans 
rétablissement de la voie de tramways et chemins de fer. 



Brevet n* 131373, en date du 26 juin 1879, 

A MM. Uhlbr et Si mon et, pour un tunnel sous-marin, 
système tabulaire. 

Brevet n* 131646, en date du 8 juillet 1879, 

A MM. Helson et Hénaut, pour une traverse de che- 
min de fer ou de tramway, en acier ou enfer. 



Brevet n* 131742, en date du i5 juillet 1879, 
A MM. Rebourcet et Michel, pour une traverse mé- 
tallique destinée aux chemins de fer. 



Brevet n* 131939, en date du 3o juillet 1879, 

A M. Billema, pour une voie de tramways à double 
rail ou à rail et contre-rail, avec double coussinet. 

Certificat d'addition en date du ai avril 1880. 



Brevet n* 131990, en date du 28 juillet 1879, 
A M. Mareschal, pour un système de locomotion. 
Certificat d'addition en date du 1" juin 1880. 



Brevet n* 132012, en date du 29 juillet 1879, 

A M. Grainger, pour des perfectionnements dans la 
disposition et la pose des rails, voies et longrines de tram- 
ways. 

Certificat d'addition en date du 21 octobre 1880. 



Brevet n* 132213, en date du 12 août 1879, 

A M. SiaviN, pour une coupe de rails à leurs extrémités, 
avantageuse sous le rapport de C économie et de la sûreté. 



Brevet n° 132341, en date du 21 juillet 1879 
( Brevet anglais expirant le s5 avril 1893) , 

A M. Larsen , pour des perfectionnements aux tramways. 



Brevet n* 132432 , en date du 28 août 1879 , 

A MM. Lakglade et C u , pour une traverse métallique 
de chemin de fer, passages à niveau et tramways, dite tra- 
verse lyonnaise. 

Brevet n° 132486, en date du i OT septembre 1879, 

A MM. Avbry et C', pour un système de chemin de fer 
économique. 

Brevet n 4 132493, en date du 2 septembre 1879, 

A M. Padderatx, pour une manière de poser et d'encas- 
trer les rails de tramways. 



Brevet n* 132811, en date du 22 septembre 1879 , 

A M. Brechbiel, pour un matériel de voie à V usage des 
chemins de fer. 

Brevet n* 133222, en date du 17 octobre 1879 , 

A M. Schwartxkopff, pour une voie ferrée avec nou- 
velle combinaison de longrines de fer et de rails. 



Brevet n* 133520, en date du 8 novembre 1879, 

A M. Veauvy, pour un système de mât de signaux pour 
voies ferrées. 

Brevet n* 133643, en date du 14 novembre 1879, 

A MM. Il allé y et C u , pour un système d'écrous indes- 
serrables agissant sur des rondelles spéciales à ressort, s* ap- 
pliquant aux boulons d'éclisses pour C assemblage des rails 
de chemins de fer, tramways, etc. 



Brevet n* 133776 , en date du 2 1 novembre 1879 , 

A M. Vauthrrin, pour un système d'établissement des 
voies entièrement métalliques, avec serrage à embrasses. 

Certificat d'addition en date du î** juillet 1880. 
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Brjbtbt n* 153967, en date du 5 décembre 1879, 

A M. Long, pour des perfectionnements à la mie per- 
manente des chemine de fer. 



Brevet n* 133991, en date du 5 décembre 1879, 

A A/A/. Leblanc et Loiseao, pour un système de non- 
veaux moyens permettant la manœuvre automatique par 
VéUetrkHè des disques, signaux de chemins de fer, de tram- 
ways, etc. 

Breveta* 134015, en date du 8 décembre 1879 
(Brevet «nçfaû» expirant le 19 juin 1893), 

A M* Suite, pour des perfectionnements awt tranmaye 
ou chemins de fer des rues. 
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Brevx* «T 154353 , «a dite du té décembre 1&79 , 
A M. HoaiUMB, pour un système i'éolisetKoumimeUà 
patins, destiné aux ratis de chemins de fer, modèle m detUr 
champignon. 

Certificat d addition en date du ai décembre 1880. 



Brevet n* 13'i259, en date du 22 décembre 1879, 
A M. Crapman, pour des plaques de stabilisation desti- 
nées aux chemins de fer. 



BaevBT n* 134310 , en date du 26 décembre 1879* 
A Ai. Gofpe, pour un système de bille et <f attache de 
rail tout enfer. 
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disques de chemins de fer. — Brevet , en date du 3 oc- 
tobre 1878 , à M. DEMOLOff-LÉOOLLIER 47 



Pages. 
126886. Machine à relever la voie et ses appareils sur les lignes 
ferrées. — Brevet, en date dû 19 octobre 1878, à 
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21 juillet 1879 (brevet anglais expirant le s5 avril 
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DES HAUTS FOURNEAUX , FORGES ET ACIERIES DE LA MA- 
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133490. Perfectionnements à la construction et à l'exploitation 
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M. Fell 38 
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tramways, etc. — Brevet, en date du i4 novembre 
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automatique par l'électricité des disques, signaux de 
chemins de fer, de tramways, etc. — Brevet, en date 
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1 34025. Perfectionnements aux tramways ou chemins de fer des 
rues. — Brevet, en date du 8 décembre 1879 (bref et 
anglais expirant le 19 juin i8g3 ) , à M. Smith 5o 

134253. Système d'éclisses-coussinets à patins , destiné aux rails 
de chemins de fer, modèle à double champignon. — 
Brevet, en date du 24 décembre 1879, à M. Houl- 
lier * 5o 

134259. Plaques de stabilisation destinées aux chemins de fer. — 

Brevet, en date du 22 décembre 1879 , à M. Chapman. 5o 

134310. Système de bille et d'attache de rail tout en fer. — Bre- 
vet , en date du 26 décembre 1879 , à M. Gofpe 5o 

Ordre alphabétique dès inventeurs. 

Ablaing von Giessenburg (D'). Système de traverses de rails 

pour chemins de fer, sans rivets , clous ni vis 48 

Amiot (Royer-). Voir Royer-Amiol. 

Aubry et C u . Système de chemin de fer économique 49 

Baradat. Système de rail dit rail omnibus 47 

Billem a. Voie de tramways à double rail et contre-rail avec double 

coussinet 49 

Brechbibl. Matériel de voie à l'usage des chemins de fer 49 

Brbmereamp. Perfectionnements à la construction des chaussées 

ou voies ordinaires et des tramways 48 

Bridgewater. Perfectionnements à la construction des plaques 

tournantes 37 

Broc a. Nouvelle voie applicable aux tramways et aux chemins de 

fer d'intérêt local 2 

Broc a. Système d'éclisses applicable aux rails de chemins de fer 

et tramways , dits rails en U. 47 

Brown. Système de traverses ou longrines et coussinets combinés 

pour chemins de fer 17 

Bru non. Système de traverse métallique avec attaches , appliqué 

à l'écartement , à Tentretoisement et au maintien des rails pour 

tramways et chemins de fer 18 

Chapman. Plaques de stabilisation destinées aux chemins de fer. 5o 

Ghazbl (Levy-) et Rivière. Voir Rivière et Levy-Chazel. 

Chodylski (Ostoya). Voir Ostoya ChodyhkL 

Compagnie des hauts poubneaux, forges et aciéries delà ma- 
rine et des chemins de fer* Système de traverses métalliques 
en fer ou en acier 

Compagnon et Lbscuï. Système de construction , de pose et d'agra- 
fage de traverses métalliques dans l'établissement des voies fer- 
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Crabbb (Veuve). Perfectionnements à l'établissement de la voie 

des tramways et chemins de fer 49 

Decauvillb. Outillage servant à la fabrication des voies ferrées. . 29 
Dbcauville. Perfectionnements aux voies ferrées et au matériel 

qui s'y rapporte 47 

Delcoubt. Blindage des routes , ou système de voie ferrée 48 

Delettrez. Type d'aiguillage automatique pour changements de 

voie et bifurcations de tramways ou chemins de fer sur routes. 16 
Dbmerbe et C ic . Système complet de voie entièrement métallique 

pour tramways , chemins de fer d'intérêt local , etc 48 

Demolon-Lécollier. Appareil de sûreté pour la manœuvre des 

aiguilles et disques de chemins de fer 47 

Després. Disque à bascule de chemins de fer 48 

Deuly. Système de traverses de chemins de fer ♦ . . . . 47 

Doneersley. Perfectionnements aux voies ferrées anciennes et à 

leurs accessoires 49 

Donna y. Machine à percer portative, applicable au perçage à la 

maiu et sur place des rails de tramways , chemins de fer, etc.. 16 
Dubouch. Système de rails mobiles articulés en chaîne sans fin. . 47 
Dujoub. Compensateur de dilatation de transmissions en fil mé- 
tallique, applicable aux signaux des chemins de fer ou à tout 
appareil devant être manœuvré à distance 3 1 
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Dujop*. Manesuvre et calage «"aiguillai de chaiit^snent do voie par 
un seul levier 37 

Falies. Perfectionnements à la voie et au matériel roulant des 
chemins de fer «a 

Fbll. Perfectio nn e ments à ia coo K ru etion et à l'expfteitatssn des 
chemins de fer, des machines locomotives et voitures 58 

Flachat. Système de voies de chemins de for sur les chaussées 
pavées ou empierrées , avec coutre-rails spéciaux formant une 
ornière ou gorge évasée 48 

Fournier et Mathias. Voir Mathias et Pournier. 

Frère. Système de construction ou d'établissement de voie pour 
tramways 46 

Giessenrurg (D'Arlaing voîi ). Voir Ablaùia von Giessenbnrg (D*). 

Goffi. Système de bHle et <f attache de rail tout en fer 5o 

Gossi (Max). Voir Max Gossi. 

Grainger. Perfectionnements à la disposition et à la pose des rails , 
voies et longrines de tramways 49 

Greig. Perfectionnements aux chemins de fer 48 

Grillon. Perfectionnement et application des règles A dévers ser- 
vant à rétablissement et à la vérification du euràausseninnt du 
rail de grand rayon dans les courbes de chemins de fer 48 

G rote. Perfectionnements aux voies permanentes des tramways. 48 

Guy et. Appareil électrique à répétition, applicable au mouve- 
ment des tiges des mais de signaux quekonques employés sur 
les lignes de chemins de fer. . . * 47 

Haarmann. Système de superstructure avec traverses de fier et 
selles reliant les rails aux traverses i5 

Hahn. Station centrale avec maniement hydraulique ou pneuma- 
tique des aiguilles , des signaux et des barrières , avec communi- 
cation téléphonique ambulante de et vers tous les points d'une 
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Halley et C\ Système d'érrous indesserrables agissant sur des 
rondelles spéciales à ressort, s'appliquant aux boulons déçusses 
pour l'assemblage des rails de chemins de fer, tramways , etc. 49 

Qalseb et Siemens. Voir Siemens et Hakke. 

Hauts fourneaux , forges et aciéries delà marine et des che- 
mins d* fer ( Compagnie dis). Système de traverses métalliques 
en fer ou en acier 56 

Helson et Hénaut. Traverse de chemins de fer ou de tramways , 
en acier eu en fer 49 

Hénaut et Hslson. Voir Hebon et Hénaut. 

Henning. Système d appareil central pour changements de voie et 
transmission de signaux aux gares de chemins de fer 9 

Hennins. Système de signaux et de changements de voie pour che- 
mins de 1er, manœuvres d'un point central 47 

Henning et Schnabbl. Voir Sehnabd et Henning. 

HotJLLiBR. Système d'écltsses-coussinets à patins, destiné aux 
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DESCRIPTION DES MACHINES ET PROCÉDÉS 



POUR LESQUELS 

DES BREVETS D'INVENTION ONT ÉTÉ PRIS 



SOUS LE RÉGIME DE LA LOI DU 5 JUILLET 1844. 



Amis 1879. 
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2. LOCOMOTIVES. 



Brevet n* 128451, en date du 1 5 janvier 1879, 
A M. Mie y, pour une locomotive routière. 

PLI. 

Cette locomotive routière possède des dispositions spéciales 
qui permettent d'obtenir d'une façon commode et sûre la di- 
rection et la manœuvre de cet engin. 

Nous avons obtenu, en outre, au moyen de ses dispositions 
spéciales, une construction simple et rationnelle permettant, 
au besoin, remploi des ressorts de suspension si utiles dans 
ces sortes de machines lourdes et sujettes aux chocs et aux 
trépidations. 

A, machine motrice. 

a, arbre de couche de la machine motrice. 

a*, pignon de commande calé sur l'arbre de couche a. 

a 1 , roue intermédiaire recevant le mouvement du pignon a*. 

b, arbre vertical de transmission traversant la chaudière. 
h', pignon conique faisant corps avec la roue a*. 

c, c', roues coniques calées sur l'arbre vertical 6. 
E, arbre central des embrayages de manœuvre. 

m, manchons calés sur l'arbre E et portant les ressorts 
d'embrayage. 

r, ressorts d'embrayage. 

x, chainettes de desserrage des ressorts d'embrayage. 

a, a', n*, a 3 , poulies de renvoi des chaînettes de desserrage. 

X, axes de desserrage fixés après les chainettes. 

I, ï, leviers de desserrage. 

S, supports des leviers de desserrage. 

t, tringle de manœuvre des leviers de desserrage. 

z, levier de manœuvre de la tringle. 

V, roue sans fin calée sur le même axe vertical que le le- 
vier z. 

v, vis sans fin commandant la roue ci-dessus. 

»', arbre de commande de la vis sans fin v. 

i, arbre vertical de manœuvre. 

j, volant de manœuvre. 

», engrenages coniques transmettant le mouvement du vo- 
lant j à la vis sans fin v. 

i, poulie de commande des chaînes de manœuvre de l*a- 
vant-train; cette poulie est calée sur Taxe de la roue sans 
fin V. 

p, chaînes de manœuvre de l'avant-train. 
N, avant-train ordinaire composé d'un essieu et de deux 
roues folles. 

/, poulies d'embrayage. 

/, plateaux intérieurs de fermeture des poulies d'embrayage. 

Brevets. — 1879. — Tome XXXII (nouv. néri?). 



G/ 1 , G'/ 1 , pignons venus de fonte avec les plateaux extérieurs 
de fermeture des embrayages. 

Les poulies, les plateaux et les pignons sont montés fdus 
sur les manchons m. 

H, H' t roues d'engrenage recevant le mouvement des pi- 
gnons G, G'. 

K, K' 3 pignons venus de fonte avec les roues H, H'. 

E f , axe fixe supportant les roues H, H' et les pignons K, K', 
montés libres sur ledit axe. 

d , roue conique calée sur le manchon m et engrenant avec 
la roue conique c\ 

e, rotule de l'arbre 6. 

g, support de la rotule e. 

M, roues motrices recevant le mouvement des pignons K, JT; 
ces roues sont montées folles sur l'essieu. 
D, essieu des roues motrices. 

U, châssis de fer supportant la chaudière et la machine. 
R, ressorts de suspension. 

B, chaudière. 

C, bâti de la machine motrice. 

y, supports de suspension de la chaudière sur les ressorts. 

U, plaques de garde des supports de suspension y. 

L, levier de changement de marche de la machine motrice. 

T, caisse â eau. 

T, caisse à charbon. 

Le moteur A, en tournant, communique son mouvement 
de rotation au pignon d par l'intermédiaire des pignons a', b 1 
et des roues a\ c, c'. 

La roue d étant calée sur l'un des deux manchons m, et ces 
deux manchons m étant reliés par l'intermédiaire de l'arbre E, 
sur lequel ils sont calés, il s'ensuit que les manchons parti- 
cipent toujours aux mouvements du moteur A , ainsi que les 
ressorts à expansion r, portés par les manchons. 

Lorsque les ressorts à expansion sont libres, ils viennent 
s'appliquer contre la paroi intérieure des poulies /et établis- 
sent, avec toute la force d'adhérence dont ils sont capables, 
la connexion entre ces poulies /et les manchons m. 

Les pignons G, G', étant solidaires des poulies/, sont en- 
traînés parcelles-ci, et, à leur tour, ces pignons communiquent 
le mouvement aux roues H, H', aux pignons K, K' et, par 
suite, aux roues motrices M, et la locomotive se meut avec un 
mouvement rectrligne, soit en avant, soit en arrière, suivant 
que le moteur A tourne dans un sens ou dans l'autre. 

Si, au lieu de faire mouvoir la locomotive avec un mouve- 
ment rectrligne , on veut la diriger soit à droite , soit k gauche, 
et lui faire exécuter des courbes plus ou moins prononcées, 
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on n'a qu'à tourner plus ou moins le volant de manœuvre j 
dans un sens ou dans 1 autre. 

Le volant j, par l'intermédiaire de l'arbre i, des pignons n, 
de la vis sans fin v et de la roue V, communique simultané- 
ment le mouvement au levier z et à la poulie /. 

Le levier z 9 par l'intermédiaire de la tringle t, dts l^ivs 
/, /', des axes X et des chaînettes x, produit le desserrage de 
celui des deux ressorts sur lequel on agit. 

La poulie /, par l'intermédiaire des chaînes p, qu elle com- 
mande, fait tourner lavant-train autour de son axe vertical, 
et, suivant le sens de la traction des chaînes, cet avant-train 
s'incline dans un sens ou dans l'autre, de manière à faire avec 
l'essfcu fke & des r*ues motrices M un angle plus ou moins 
grand , suivant que la courbe à décrire est plus ou moins pro- 
noweec. 

La manœuvre du volant j, qui fait incliner lavant-train à 
droite ou à gauche, desserre en même temps le frein de droite 
ou de gauche , et ce desserrage est proportionnel à l'inclinai- 
son donnée à lavant-train. Ainsi , plus i avant-train est incliné 
dans un sens, plus le desserrage du frein, correspondant à 
ce sens, est grand; à la limite d'inclinaison de l'avant- train, le 
frein est complètement desserré. 

Or le desserrage des freins, à mesure qu'il se produit, in- 
terrompt la communication de la machine A aux roués mo- 
trices M d'une façon graduelle, et la vitesse transmise dimi- 
nue progressivement à mesure que le desserrage augmente; 
quand celui-ci est complet, la vitesse transmise est nulle, et 
la roue correspondant au frein desserré reste immobile. 

U résulte de cette combinaison de mouvements l'avantage, 
jusqu'ici tant recherché dans les locomotives routières, d'im- 
primer à chaque roue motrice la vitesse de propulsion qui lui 
convient pour développer, sans glissement sur le sol, le che- 
min qu'elle doit parcourir. 

Ainsi , lorsqu'on a à faire mouvoir la locomotive en ligne 
droite , il faut maintenir l'essieu de l'avant-train parallèle à 
l'essieu des roues motrices; or, dans cette position, qui est 
celle indiquée dans le dessin , les ressorts sont complètement 
libres, les embrayages sont faits des deux côtés, et les deux 
roues motrices reçoivent du moteur la même force d'impul- 
sion et marchent à la même vitesse, ce qui assure le mouve- 
ment rectiligne. 

Si, au contraire, on a à tourner sur place, il faut, au moyen 
du volant de manœuvre, donner à l'essieu de l'avant-train une 
direction normale à celle de l'essieu des roues motrices; or» 
dans cette position, on a complètement desserré le frein qui 
se trouve du côté où l'on a amené l'avant-train, et la roue de 
ce côté, ne recevant plus l'effort moteur, reste immobile et 
sert de centre de rotation à l'autre roue qui est embrayée et 
qui imprime à la locomotive le mouvement circulaire. 

Entre ces deux limites que nous venons de décrire ,1a pro- 
pulsion en ligne droite et le mouvement circulaire, on peut 
faire exécuter au véhicule toutes les courbes désirables. 

Avec l'emploi des embrayages graduels ayant une limite 
d'effort de transmission , on conçoit que si , pendant la marche 
de la machine, un obstacle insurmontable se présente, les 
ressorts, poussés par la force vive du moteur au delà de leur 
limite d'adhérence, glissent dans leurs boites sans entraîner 
celles-ci , la transmission de mouvement aux roues motrices 
est interrompue, et la locomotive peut être arrêtée net et res- 
ter immobile avant que le moteur ait cessé de tourner. 

On évite , par ce moyen , les effets désastreux des chocs et 
surtout les ruptures inévitables dues à l'inertie d'un moteur, 
quand un obstacle s'oppose subitement à sa marche. 



Nous revendiquons : 

i* La disposition d'ensemble de l'appareil qui présente, par 
sa symétrie dans la distribution des organes, une grande sim- 
plicité de construction jointe à une grande solidité; 

2° L'emploi des embrayages à ressorts et la combinaison 
des manoeuvres simultanées 4e ces embrayages et de l'avant- 
train faites par le même organe de manœuvre ; 

3° La disposition toute particulière de l'arbre vertical de 
transmission b, traversant la chaudière et monté sur une ro- 
tule inférieure, permettant les plus petites déviations produites 
par l e * ressorts de suspension . et le clav etage à, coulisse du 
pignon supérieur pour permettre la flexion des ressorts de 
suspension ; 

4* Le droit d'application des mêmes organes et dispositions 
Qccnrs* ei~œssns , aussi oten pour zoeomoci^res de* votes ferrées 
et autres véhicules que pour locomotives routières. 

11 est bien entendu que le moteur à vapeur, qui est indiqué 
ici du système Brotherhood , peut être quelconque , de même 
que la chaudière peut contenir, au lieu de vapeur, un gaz 
quelconque, tel que air comprimé, eau surchauffée, étber, 
chloroforme, etc. 



Bbevet n* 129030, en date du 8 février 1879, 
A M. May8, pour un syêtèm* d$ chsmùi de for portatif. 
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Cette invention est relative principalement à ce que j'appelle 
un chemin de fer roulant ou mobile, et son principal objet est 
de fournir aux roues de machines et véhicules quelconques une 
ligne ou voie de chemin de fer portée par lesdils véhicules, 
cette voie étant formée en bois, métal ou autre matière con- 
venable. Cette voie est déposée, puis relevée par le mouvement 
des roues, et ramenée en avant pour être de nouveau pré- 
sentée sous les roues, et ainsi de suite. 

Mes chemins de fer portatifs sont applicables aux locomo- 
biles ou aux véhicules pour remplir le rôle de chemin de fer 
ou de tramway. Je me propose, par exemple, d'appliquer mon 
système aux machines agricoles, pompes portatives, rouleaux 
broyeurs, machines à casser la pierre, machines de traction 
et autres véhicules de toutes sortes. 

Mon invention comprend un mode de construction de la 
jante des roues motrices, ayant pour objet d'augmenter l'adhé- 
rence dans de grandes proportions. 

Dans tous les chemins portatifs essayés jusqu'ici, on a relié 
les (raclions de rails entre elles et à d'autres organes, au 
moyen de boulons ou de charnières ayant un même axe 
commun; on verra dans le dessin que j'emploie une méthode 
toute différente. 

Fig. 1, élévation partie en coupe d'une roue Wk double re- 
bord, disposée pour servir de roue motrice; elle est munie 
d'un chemin de fer roulant de mon système. 

a, essieu. 

s, rais de la roue. 

/, rebords de la roue. 

JR, rails ou patins de chemin de fer roulant 

A , articulations par lesquelles les rails ou patins sont re- 
liés. 

F, semelles s'appuyant sur le sol. 

r, garniture de caoutchouc placée dans la charnière reliant 
les rails aux pièces A, 

H, ressorts à boudin reliant les patins F aux pièces A. 
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Fig. 2, coupe transversale de la jante W et d'un des rails R. 

Fig. 3, plan d'un des rails fl. 

Fig. 4» coupe transversale faite à l'extrémité de deux des 
rails £ et coupant la pièce A, ainsi que le patin F, dans la 
partie de ces pièces qui est en contact. 

Fig. 5, plan d'une des pièces A, les rails R étant enlevés, 
mais les broches on boulons p des charnières étant en place. 

On remarquera d'abord que chaque extrémité de rail est 
reliée à une pièce A au moyen d'une articulation indépendante 
et que les rails ne sont pas reliés directement l'un à l'autre, 

On remarquera encore que les rails R sont reliés aux pièces 
4, de telle manière que les boulons d'articulation passent par 
une extrémité éloignée de l'axe de rotation des pièces A* 

Enfin on remarquera que les extrémités des rails R s'en- 
fourchent l'une dans l'autre, de manière à former un joint 
brisé, et la roue, en passant d'un rail au suivant, est ainsi à 
peu près insensible, c'est-à-dire n'éprouve aucun choc 

Dans le dessin, la roue présente une gorge, afin de guider 
latéralement le chemin de fer, mais il est évident que les rails 
eux-mêmes peuvent être à gorge, de manière à saisir la roue 
et à l'empêcher de dévier. 

Fig. 6 à 8, plan, vue latérale et coupe transversale d'un rail 
muni de rebords, ou rail à gorge; il correspond à une roue 
d'environ i"5o de diamètre, la jante ayant une largeur de 
i3 centimètres environ. 

H&» 9* pi*" d'une des pièces A correspondante au rail des 
figures précédentes. 

Fig. io, vue latérale de cette même pièce. 

Fig. 1 1, coupe transversale montrant le mode d'attache du 
patin à la pièce A. 

Fig. 12, coupe longitudinale des mêmes pièces. 

Fig. i3, plan du détail d'un des patins. 

Dans les figures 6 et 7, les garnitures de caoutchouc pour 
les articulations sont désignées par r. 

Dans les Ggures 1 à 4, les pièces A sont reliées au patin F 
par des ressorts à boudin H , ce qui permet un mouvement 
universel de deux pièces autour de leur point de contact. 

Dans Jes figures 1 1 et 12, la disposition est analogue, mais 
les pièces A sont reliées au patin F en sens contraire et par un 
moyen différent Dans ce cas, je place on anneau A' reliant 
les deux pièces ; mais , pour éviter de laisser librement osciller 
le patin F sur la pièce A , j'emploie un ressort composé d'une 
large rondelle de caoutchouc H', qui cède à la pression, dans 
tous les sens, de manière à former un joint universel entre le 
patin et le rail; cependant cette rondelle tend constamment 
à rappeler les pièces dans une position déterminée. 

On verra dans le dessin que j'emploie huit rails par roue. 

Chaque rail doit être assez long pour que deux rails, en se 
joignant sur une pièce A, aient ensemble une longueur égale 
à peu près au diamètre de la roue» 

Pour mesurer la longueur des rails, je pars du centre de 
l'articulation à l'extrémité d'un des rails, et je vais jusqu'à 
l'extrémité semblable de l'autre rail, en ne comptant qu.une 
fois les parties de rail qui rentrent l'une dans l'autre. 

La distance entre les joints sur une même pièce À doit être 
environ de un sixième de la longueur d'un rail Ainsi, pour 
la roue de i"5o, la distance des articulations serait environ 
double de celle indiquée ûg. 6 à i3, et ainsi de suite, suivant 
le diamètre de la roue. 

Le nombre et la longueur des rails , ainsi que la distance 
des articulations, sont importants, caries principaux avantages 
de mon système résultent du mode de connexion de» parties 
entre elles. 



Ainsi, eu pratique, on trouve que les différentes parties, 
lorsqu'elles sont relevées contre la jante de la roue, seront 
dans une position telle que les patins F seront amenés vers le 
sol en présentant d'abord leur extrémité, et, ai les proportions 
sont convenables, il résulte du mouvement de la roue un 
mouvement automatique de la pièce À et du patin, qu'elle 
porte autour d'un axe fictif placé à peu près au milieu, entre 
les deux articulations que porte ladite pièce J. 

Ce renversement partiel de la pièce A se produira dès que 
le rail qui en dépend vers le sol sera supporté directement au- 
dessus du sol, en raison du pied et de la pièce à laquelle son 
extrémité inférieure est attachée en arrivant au sol. 

Le renversement partiel de la pièce dont j'ai parlé précé- 
demment, et qui arrivera ensuite, aura pour effet d'amener le 
sabot F, attaché sur ladite pièce A, dans une position telle 
que lorsque le rail qui en dépend descendra et prendra une 
direction horizontale, le sabot ou pied, à son extrémité anté- 
rieure, sera amené de la même façon, à plat sur le sol et dans 
une direction horizontale. 

Dans les cas ordinaires, je propose d'utiliser l'adhérence or- 
dinaire entre la roue et le raiL, en raison du poids de la roue 
et de sa pression sur le rail, pour produire la traction; mais 
quand le rail peut être placé sur des rampes qui tendent à 
diminuer cette adhérence à un degré sujet à des objections, je 
propose d'employer une partie quelconque de mon invention 
pour produire des surfaces adhérentes plus ou moins indépen- 
dantes de la rampe sur laquelle le rail peut être placé. 

Pour cet objet, je propose de faire des dentelures sur la 
périphérie ou sur une portion de la périphérie de la roue, 
ainsi que de pratiquer des dentelures correspondantes sur les 
surfaces supérieures des rails, de façon que la roue pourra 
engrener dans les rails à la manière d'un pignon et d'une cré- 
maillère. 

Au lieu 4e dentelures, on peut employer des tenons et des 
mortaises dans la même intention; ou bien encore la roue 
ou les rails peuvent être disposés de façon à engrener en- 
semble; pour cela, on pratique une ou plusieurs rainures en 
Corme de V dans une portion , et l'on dispose une saillie cor- 
respondante sur l'autre portion et dans le sens du mouvement 
de la roue. 

On peut encore employer des dispositifs mécaniques con- 
venables pour le même objet 

Pour permettre à la voie roulante de s'adapter aux inégalités 
de la surface du sol sur lequel elle roule, les pieds ou semelles F 
doivent pouvoir s'ajuster d'eux-mêmes. 

Dans le dessin, l'axe universel constituant les points de 
support du pied et des pièces d'articulation permet d'obtenir 
ledit ajustement On verra par là que, lorsque les bases servant 
de support aux rails sont faites en deux ou un plus grand 
nombre de parties, on peut obtenir aisément ce mouvement 
d'oscillation d'une des parties sur l'autre* 

On peut quelquefois arriver à ce résultat au moyen d'un 
boulet et d'une douille ou autre moyen d'attache semblable 
des deux parties Tune sur l'autre. 

On peut également obtenir pour la base un ajustement auto- 
matique pour supporter les rails; il suffit, pour cela, de Caire 
la partie inférieure de la base en matière élastique, telle que 
des ressorts ou du caoutchouc. 

Les sabots ou semelles F peuvent être faits et ajustés de façon 
à être aisément mis en place et enlevés , aûn de pouvoir être 
remplacés par d'autres de dimensions plus petites ou plus 
grandes, ou par des sabots ou semelles faites spécialement 
quant à la forme ou configuration de leurs surfaces pressantes 
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et relativement k la nature du sot où le véhicule marche, on au 
genre de travail que Ton veut exécuter; ainsi, par exemple, 
on peut employer des semelles solides et lourdes, dans le cas 
de cylindres pour routes, ou bien des semelles larges, dans le 
cas d'un sol très mou et s'aflaissant facilement; ou bien encore, 
dans le cas où l'on veut employer des chemins roulants en 
combinaison avec des machines de traction pour le labourage 
des terres, on pourra employer des semelles munies de por- 
tions dentelées ou à rainures, ou avec des jours partiels pour 
leur permettre d'être maintenues et de s'engager solidement 
dans le soi. 

De la même façon, les bases destinées à supporter les rails 
ou les semelles peuvent être modifiées en y ajoutant des parties 
convenables pour produire l'un quelconque des résultats in- 
diqués. 

Afin d'empêcher les semelles de s'enfoncer ou de trop ad- 
hérer sur le sol, comme, par exemple, dans l'argile, etc., la 
surface de dessous de la semelle peut être munie d'une pièce 
spéciale ou coussin formé avec toute matière flexible, telle 
que caoutchouc, cuir, etc., avec métal relativement mince. 

Ces coussins peuvent être maintenus, de préférence, libre- 
ment sur les patins par leurs bords extérieurs, de façon que, 
le sabot étant soulevé, le coussin peut être retiré du sol, en 
raison de sa flexibilité et vu que sa pression sur ce sol s'exerce 
seulement sur ses bords extérieurs. 

Cette disposition est représentée dans la figure 14, qui 
montre une coupe longitudiale d'un patin F avec une pièce 
élastique ou coussin supplémentaire de caoutchouc E. 

La face intérieure de ce coussin est représentée comme ayant 
une surface irrégulièie ou inégale, de façon que le patin F ne 
peut y adhérer par succion. 

Les faces de dessous des coussins peuvent être protégées 
contre l'usure au moyen de pièces ou plaques convenables de 
matière dure; ces dernières doivent être toutefois attachées 
de façon à ne pas réduire ou empêcher matériellement l'ac- 
tion élastique du coussin. 

Ces garnitures de caoutchouc des charnières sont destinées 
à éviter la nécessité de lubrifier ces parties de l'appareil , afin 
de diminuer l'usure et le frottement des parties et empêcher 
toute action nuisible; pour exclure la poussière de toutes les 
parties usées, et enfin pour donner un joint à charnière, qui 
pourra aisément produire un grand effort sans nuire en rien 
a aucune des parties du dispositif, et qui reviendra à sa condi- 
tion normale quand l'effort n'aura plus lieu. 

Dans le cas où l'on trouvera l'emploi du caoutchouc peu 
convenable pour l'objet auquel il est destiné, on pourra relier 
les parties ensemble au moyen de ressorts convenables, dis- 
posés et fixés de façon à permettre la flexion ou le pliage 
d'une des parties du dispositif sur l'autre. 

Quand les différentes parties du système s'engagent les unes 
avec les autres, il peut se produire du bruit, et comme il est 
préférable de l'éviter le plus possible, les organes destinés à 
entrer en contact sont munis de pièces de caoutchouc ou de 
ressorts convenables, qui amortissent les chocs pouvant pro- 
venir d'un contact subit des parties les unes contre les autres. 
De cette manière, pour éviter le bruit, on peut garnir la cir- 
conférence des roues et les rails de pièces de caoutchouc. 



Brevet n* 129097» en date du 12 février 1879, 

A MM. Vogel et OïDTMAMf, pour un système d'accou- 
plement des roues de locomotives pour voies montagneuses. 

H. IV. 

La construction représentée dans le dessin a pour objet 
d'augmenter, sans danger pour le passage de fortes courbes, 
le nombre des roues motrices accouplées, et elle sera édaircte 
par ce qui suit 

Deux châssis de locomotives, tournant autour du boulon F, 
reposent sur cinq essieux ; le châssis d'arrière comprend les 
essieux A, B, et celui d'avant les essieux C, D, E. 

Les essieux A,B,C,D,E sont accouplés entre eux de la 
manière ordinaire par les bielles d'accouplement Z,G, H. Par 
contre, l'accouplement intermédiaire d'un châssis à l'autre se 
fait moyennant une quatrième bielle N, qui, ainsi que la 
bielle H, attaque le balancier horizontal O d'équerre par 
rapport & la bielle motrice; balancier qui, pour l'application 
de la bielle motrice, est muni d'une partie en forme de tou- 
rillon k sphère, et qui, poussé par la bielle, agit comme levier 
double sur tout l'accouplement. 

Par derrière, la bielle N est liée au bouton de l'essieu 4, 
moyennant une tringle X. 

Le rapport des bras du levier du balancier O, à l'effet d'ob- 
tenir l'équilibre, se trouve en raison inverse des masses à 
mouvoir. 

Il est supposé que la proportion entre la force nécessaire 
pour le mouvement des trois essieux d'avant et celle exigée 
par les deux essieux d'arrière soit égale à la proportion entre 
3 et 2; par conséquent, le bras ab a 120 millimètres de lon- 
gueur, et le bras bd 180 millimètres. 

Lors du passage de la machine par la courbe, l'accouple- 
ment entre B et C se règle par des oscillations du balancier 
autour du boulon a et par le déplacement du jeu du piston à 
vapeur dans le cylindre. 

Si le jeu du piston à vapeur se déplace de 6 millimètres du 
milieu, le boulon d, dans les proportions données, oscillera 
de i5 millimètres, et il sera tenu compte aux deux côtés de 
la machine d'une différence de 3o millimètres. 

La bielle d'accouplement AT est conduite parle boulon d'ac- 
couplement allongé de l'essieu C, boulon auquel elle est réunie 
par un coussinet de bronze m, afin de pouvoir y glisser lors 
de ses oscillations autour du tourillon sphérique de l'essieu B. 

Les variations inévitables dans la charge des châssis tour- 
nants seront, par le frottement aux rails, paralysées pour la 
position d'équilibre du balancier O; aussi, l'assemblage du 
balancier O avec les bielles d'accouplement H,N ne permet- 
il pas de déviation sensible de l'horizontale à la bielle «V, car 
la tige N devrait prendre une position oblique vers l'horizon- 
tale, si les essieux de l'un des châssis roulaient, tandis que 
ceux de l'autre glisseraient, et alors le balancier O devrait 
non seulement céder à une torsion, mais aussi quitter sa situa- 
tion horizontale. 

Cependant la tringle X est encore destinée a éviter une 
telle position oblique, en forçant la bielle JV à rester en b'gne 
droite avec tout l'accouplement, sauf, toutefois, les déviations 
résultant des plongements inégaux de la voie. 

Pour limiter les déviations du jeu du piston de son milieu, 
il n'est laissé aux deux côtés de m qu'un certain espace de jeu 
dans la bielle iV. 

Pour l'application de la bielle motrice à la tète croisée, un 
tourillon sphérique ne parait pas être nécessaire, cor la dévia- 
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non latérale de la bielle motrice, si le jeu du piston à vapeur 
est déplacé du milieu de 6 millimètres, n'est que de i5 milli- 
mètres environ, et la compensation de cette différence peut 
très bien se faire par l'élasticité de la bielle motrice. 

Les excentriques de la distribution se trouvant sur un essieu 
du châssis d'avant, qui porte aussi les cylindres, le placement 
radial des deux châssis dans une courbe n'aura pas d'influence 
sur la marche du tiroir; seulement on obtiendra dans le cy- 
lindre des espaces nuisibles inégaux. 



Brevet n* 139702, en date du 20 mars 1879, 
A M. Olfènws, pour un appareil destiné à éviter l 'échap- 
pement broyant et dangereux de Veau de condensation des 
cylindres des locomotives. 

(Extrait.) 

h dispose entre les cylindres un petit réservoir en métal, 
à l'un des bouts duquel est introduite l'eau de condensation, 
ta moyen des tuyaux. 

Ce réservoir est mis en communication avec la cheminée 
ordinaire d'une locomotive au moyen d'un tuyau d'un dia- 
mètre suffisant. 

L'eau de condensation et la vapeur entraînée se séparant 
dans le réservoir en métal, la vapeur s'échappe par le tuyau 
dans la cheminée ordinaire, qui sert à l'échappement de la 
vapeur sortant des cylindres. 

A Vautre bout du réservoir, au point le plus bas, est disposé 
un robinet qui est manœuvré par la commande de mouve- 
ment des robinets purgeurs, de telle sorte que, par la combi- 
naison de leviers à bras inégaux, les robinets purgeurs, ainsi 
que le robinet, peuvent être dans un certain ordre, ouverts et 
rennes par la même commande de mouvement 



Brevet n* 131062, en date du 5 juin 1879, 

A MM. Holt et Harding, pour des perfectionnements 
*ax machines à vapeun locomotives et autres. 

W.VetVJ. 

Une partie de notre invention est plus particulièrement 
applicable aux machines légères et locomotives de tramways. 

Nous disposons en général les parties motrices à l'abri des 
influences destructives de la boue et de la poussière; elles 
sont plus accessibles pour le nettoyage et moins exposées à 
être endommagées par les chocs provenant du mauvais état 
des voies ou d'autres causes; enfin elles sont ainsi plus en vue 
du mécanicien pour lequel le graissage est plus facile. 

Le ou les cylindres sont dans une position élevée, soit entre 
les châssis , soit au-dessus d'eux ou sur une plaque les unis- 
sant, et, de préférence, ils sont placés horizontalement ou 
à peu près; mais il est bien entendu qu'ils pourraient être 
horizontaux, verticaux, inclinés, oscillant à l'arrière, au mi- 
lieu ou à l'avant de la machine, extérieurement ou intérieu- 
rement 

H ou ils sont unis à un arbre intermédiaire par une ou 
des bielles qui, accouplées sur une ou des manivelles ou des 
tourillons, des manivelles circulaires ou des excentriques, 
donnent le mouvement nécessaire pour transmettre un mou- 
vement circulaire, au moyen de la bielle, à un tourillon ou 
des tourillons ou manivelles sur l'essieu moteur ou roues mo- 
Bretets. — 1879. — Tome XXXIÏ (nouv. série). 



trices, et, par suite, aux roues clavetées dessus ou accouplées 
par les bielles. 

Fig. 1, élévation latérale qui représente le système simple. 

Fig. a , plan de ce système. 

Un arbre intermédiaire d reçoit du piston, au moyen de la 
bielle a , le mouvement qu'il transmet, par une manivelle m, 
le tourillon q et la bielle intermédiaire b, à une roue r, la- 
quelle est accouplée à une ou plusieurs autres par une ou plu- 
sieurs bielles d'accouplement c. 

Si l'on préférait que l'arbre intermédiaire d fût droit, on 
pourrait, en plaçant le cylindre extérieurement et en allon- 
geant le bouton des manivelles q, placer les deux bielles mo- 
trices a, 6 sur ce bouton q de la manivelle m, qui aurait la 
longueur voulue à cet effet 

Enfin on pourrait remplacer la manivelle m par un excen- 
trique, en donnant à une tète de la bielle la forme dune 
bague d'excentrique, ou bien encore, conservant le cylindre 
interne avec sa manivelle, remplacer m par une poulie, la- 
quelle, au moyen d'une courroie ou d'une chaîne sans fin 
embrassant cette poulie et une deuxième poulie sur l'essieu, 
transmettrait le mouvement de rotation aux roues. 

11 va sans dire que des dispositions autres que celles repré- 
sentées dans le dessin sont applicables; ainsi l'arbre inter- 
médiaire n'est pas forcément accouplé avec la roue d'avant; il 
pourrait aussi bien être accouplé à celle d'arrière ou du mi- 
lieu, en donnant à l'ensemble du système une disposition con- 
venable. 

Enfin, dans ce dessin, le tracé en pointillé ab indique que 
le. système des cylindres, de la distribution et de l'arbre inter- 
médiaire pourrait être placé sur un bâti indépendant, ce qui 
permettrait d'enlever d'un seul coup toutes ces pièces de dessus 
les longerons z. 

Cette disposition est particulièrement avantageuse pour les 
locomotives de tramways, puisque, la chaudière étant en pres- 
sion , on pourrait enlever le système moteur et le remplacer 
par un autre. 

Dans ce dessin, comme dans les autres en général, en élé- 
vation, les roues sont représentées par un cercle pointillé. 

Le système d'un arbre intermédiaire facilite aussi le place- 
ment d'un régulateur automatique, qui ne permettrait pas au 
mécanicien de dépasser une certaine vitesse. 

S'il est nécessaire, un désembrayage peut être appliqué à 
la manivelle ou à l'excentrique sur l'arbre intermédiaire, de 
manière que, quand le frein est appliqué, ou que la machine 
descend des rampes ou marche par la vitesse acquise, les 
parties motrices, telles que les pistons, les excentriques et 
l'aibre intermédiaire, demeurent immobiles et évitent une 
usure inutile. 

Fig. 3, élévation de la disposition que nous venons d'ex- 
poser. 

Fig. 4 > plan en coupe. 

Dans ce cas, le disque-manivelle m est fou sur l'arbre inter- 
médiaire d et porte le tourillon q, auquel est fixée la bielle 
intermédiaire. A côté de ce disque se trouve claveté sur l'arbre, 
et pouvant coulisser sur la clavette a, un cône de friction k, 
dont la circonférence peut servir de poulie motrice à une 
courroie ou une chaîne sans fin, ou à tout autre système de 
transmission. 

Si l'on applique fortement le cône k contre le disque m, 
ce disque deviendra fixe et transmettra aux roues le mouve- 
ment de l'arbre. 

Par contre, cette disposition permet, la machine étant im- 
mobile, de donner un mouvement à l'arbre d et, par consé- 
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oueut* mm a p p ar enn ^pourraient y être disputés; on aura 
donc à volonté une locomotive ou une locomobne. 

Enfin ou a disposé un système de raves déniées as, pouvant 
engrener avec les disques-manivelle* et les forcer à conserver 
leurs positions- respectives lorsqu'ils sent Jeun» 

Pour augmenter k forée tractive ou, immrsesneut, la vitesse 
des locomotives, un astre intermédiaire peul être employé, 
fig. 5 a $, mû par l'arbre moteur de la mm ai— au. moyen de 
pièces à friction , roues dentées , courroies r chaîne» ou poukes T 
et celles-ci peuvent être embrayée» ee désembrayées par des 
appareils à cet effet. 

Le système est disposé de naaniève qu'une vitesse diffé- 
rente soit eomaninie/uee T au l>esai9, au deuxième arbre inter- 
médiaire, les diamètres des embrayages variant sur les deux 
arbres* et en ajoutant «eux ou plusieurs roues, poulies ou 
cônes sur chaque arbre intrrrnédiaiae, et l'embrayant suivant 
la force et la vitesse nécessaire, en obtient une variation de 
Tune on de Vautre. 

Fig. 5, élévation représentant le système cesnposèqui vient 
d'être décrit 

Fig. 6, plan 

L'arbre coudé moteur d transmet le mouvement qu'il reçoit 
des piston» à un second arbre s, qui est solidaire des roues 
par la manivelle m, le tourillon q et la bssRe è. 

Sur l'arbre d sont davetées deunc roues k r j po uv a nt cou- 
lisser sur l'arbre de manière à engrener sert avec/» soit avec o. 

Si, par exemple, on engrène j, g, la vitesse transmise aux 
roues ne sera que la moitié de ceUe du piston et l'en aura une 
force double. 

€e système permet remploi de roues de grand drasnètre 
sans pour cela avoir une vitesse exagérée , ce qui est plus par- 
ticulièrement avantageux pour les locomotives routières. 

Enfin un treuil r, placé sur la machine de manière qu'on 
puisse y accoupler la bielle intemaédiaire h, en découpsant 
l'extrémité de ta biefte qui est fixée à la roue, et i'aeceuplant 
au tourillon q du treuil t, permet d'élever des fardeaux ou ne 
bâter des wagons. 

Un autre treuil s pourrait être placé fixe ou fou dans une 
position quelconque sur l'un ou l'autre des arbres intermé- 
diaires et servir à des usages, analogues. 

Il est bien entendu que la position respective des deux ar- 
bres, par rapport l'un à l'autre, est complètement arbitraire; 
ainsi on pourrait les disposer de teste sorte que la bieUe à 
puisse être à volonté accouplée sur l'un ou l'autre arbre. Eu- 
fin les roues /, g peuvent à volonté être fixes ou folle» sur 
leur axe. 

Pour employer les machines à élever les charges sur les 
pentes ou élever des matériaux dans les mines ou carrières, 
soit pour les nnnetuvres de gare, des tambours peuvent être 
fixés sur l'arbre ou les arbres intermédiaires ou à leurs extré- 
mités; et comme, dans le plus grand nombre de cas, lorsque 
la machine ferait ces services, elle agirait comme machine lo- 
comobrleou fixe, les biehes seraient entièrement découplées, 
ou bien des entailles seraient faites dans la manhreMe et dans 
les roues motrices, de manière que la biene d'accouplement 
et les tournions correspondent au centre de l'essieu. 

Fig. 7, élévation du système composé portant sur le» cotés 
des treuils pour exécuter des manœuvres, des halages , ou pour 
élever des fardeaux. 

Fig. % , plan de cette disposition. 

L'arbre coudé moteur d, mis en mouvement par la biene 
motrice, porte deux roues dentées h, j, engrenant avec les 
roues/, g, folles sur l'arbre e. 



La roue/ fait corps avec un treuil*, mu également sur son 
axe. 

Enfin, clavesé sur cet axe e, mais pouvant coulisser latéra- 
lement, se trouve un double cène h m qui rendra fixe k roue 
centre laquelle il sera pressé par une conmineâsen uuelconqae. 

S'il n'est appayé ni. sur a ni sur/, et que le piston marche, 
la marninn ne bougem pas, et le treuil t tournera seul ; », an 
contraire, on F appuie sur g, la machine nsarchera avec In 
combinaison de vitesse et ne force de» roue»/, g. 

Des treuils verticaux pourraient être placés à un endroit quel- 
conque de la machine et mis en mouvement par une courroie 
ou tout autre moyen de transmission. 

Des treuils verticaux s, placés sur les côtés de la machine, 
peuvent être mis en mouvement, soit par une vis sans fin v , 
suit par ne» pignon» à angle quelconque, et deserabrayés ou 
embrayés à volonté, au moyen d'un levier i ou tout autre sys- 
tème. 

Enfin les tourillons des bielles peuvent coulisser dans une 
r iHiiuw et venir an centre des essieux de manière à rendre 
nul le mouv ement de la bteue intermédiaire a. 

Pour augmenter l'adhérence des locomotwes à roues non 
couplées et pour remplacer les bielle» d'accouplement, je dis- 
pose des roue» do iriction peur agir sur le pourtour des ban- 
dages de la machine ou sur des poulies clavetées sur les es- 
smub eu misant partie uns roues, ne manière qu'une roue 
de friction étant au-dessous du centre des essieux et l'autre 
au-dessus, lorsqu'elles sont appliquées par un appareil conve- 
nable sur les roues ou poulies, le f rottem ent Basse mouvoir 
ces dernières. La pression étant suffisante, elle» seraient utili- 
sables comme ssein. 

Ce système peut être appliqué à toutes les roues ou à deux 
seulement d'un côté ou de deux côtés de la machine. 

Fig. a>, élévation d'une dis p os it ion de ce» galet» de friction 
permettant d'accoupler entre eue» les roue» ne différents dia- 
mètres. 

Fig. io, plan. 

Les galets l, m sont supportés par un système de leviers 
a,c, solidaires par une bielle de suspension 6. 

Le» pointes n,» étant fixes, si l'on appuie sur le levier c, 
prenant appui en n l, le galet m s'appuiera sur les roues de la 
machine et les accouplera. A ce moment, le point d appui 
cessera d'être n, et ce sera le galet / qui en tiendra fieu. 

fin continuant la pression , le galet m, sollicité par àa bielle 
de suspension a, accouplée au levier a maintenu su point p, 
s'appliquera aussi sur le» roues, qui seront ainsi accouplées. 

On contrepoids k équilibre fe levier e et la roue l, enapè- 
ensnt les galets de tomber sur le» roues de la machine; enfin 
les galets emboîtent exactement les bandages. 

En employant un système do deux galets, placés au-dessus 
et au-dessou» des axes, la medùne conserve toujours la même 
position sur ses ressorts, ce qui ne se produirait pas avec 
l'emploi d'un seul , qu'il sut placé au-dessus, ou au-dessous des 
deux axes. 

J'ai représenté, fig. n à 16, l'introduction d'une manière 
élastique ou d'un ressort r aux coussinet» c, auxquels les ef- 
forts sont transmis; cette matière élastique peut entourer en- 
tièrement ces coussinets ou n'être adaptée que dans le sens 
ou direction de l'effort. Cette disposition, entre autres avan- 
tage», présente ceux d'amoindrir les chocs et .le bruit de» 
parties mouvantes des machine», tenes que bielles, boites à 
graisse, glissières, paliers, coussinets; de fociUter le pa a ea ge 
des machines dans les courbes, de remédier à l'usure inégale 
des coussinets, d'amoindrir les danger» de l'int ro du ction de 
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la poussière oh -de 4a boue dans les fissent et de remédier à la 
construction fautive des pièces, par exemple des bielles d'in- 
égale ioagueuc 

Dans le cas où les ressorts perdmietit de leur force, on 
pourrait les comprimer davantage de différentes manaèses, 
soit au moyen d'une vis à serrage v, montrée fig. i3, soit au 
moyen d'âne cale nue par une vis. 

L expérience ayant<démona?é «sue les accidents dus nu tam- 
ponnement affectent, dans ia plupart des cas, les angles -des 
i locomotives, je fixe aux cônes des locomotives des tramways 
des tampons latéraux r, oomnae *on le voit 6g. 17, afin d'amoin* 
drir les dégâts dus aux chocs. Ces tampons peuvent , du reste, 
| èlre dans le même but fiâtes en tous autres endroits. 
I Fig. 18, élévation en coupe d'un condenseur appliqué aux 
1 locomotives. 

Fig. jo, section transversale. 

Fig. ai et 22, coupes 4e robinets permettant d'eawoyer.à 
volonté, au moyen delà valve», la vapeur d'échappement ar- 
rivant par le tuyau a, au dehors par le tuyau d, ou au conden- 
seur par le tuyau c. 

Gebu représenté fig. as permet, en interceptant les deux 
orifices supérieurs d,c, d'avoir «n frein à vapeur. 

Le cendenaewpenmet, au passage dans une viBe on sous un 
tunnel, de diminuer cojaridérahtement la quantité de vapeur 
envoyée à l'extérieur. 

La vapeur arrive par le tuyau c au-dessus de i'«eau ou dedans , 
et, dans le premier cas, sous une plaque percée de trous «, 
qui divise le réservoir en deux compartiments. 

Dans le compartiment supérieur, une pompe d'arrosoir /, 
ahmentée « par ia pompe., verse une pluie ^jui condense l'ex- 
cèdent de vapeur non condensée sortant du compartiment in- 
férieur par les trous a. 

Enfin le peu de vapeur non condensée est conduit à la obe- 
minée par le tuyau st. 

On pourra disposer des tuyaux droits ou en serpentin t, tra- 
versant Tua ou l'autre des compartiments ou tous les deux 
et atoufissant à un plus gros s, muni d'une clef v, aboutis- 
sant lui-même au oendrier de la machine. 

Si Ton ferme bermétîquemet ia porte du oendrier, l'appel 
d'air nécessaire au tirage se fera par les deux tuyaux t, et Ton 
aura l'avantage d'échauffer l'air du foyer et de refroidir l'eau 
du réservoir. 



Brbvet n° 131188 , en date du 12 juin 1879, 
A 3L Lencmjcbkz, pour un réchauffemr d'alimentation 
pour locomotives, locomobiles , etc. 

(Extrait) 

Pi. III, ûg. 1 à 7. 

U présente invention a pour objet l'application aux loco- 
motives et locomobiles d'un genre de réchauffeur de l'eau d'a- 
limentation présentant l'avantage de réaliser une économie no- 
tablede combustible, de diminuer dans une grande proportion 
la consommation d'eau par heure,, et onfin d'épurer notable- 
méat f eau employée à l'alimentation. 

€es divers résultats sont atteints, d'une part, en utilisant la 
vapeur d'échappement par condensation directe pour échauffer 
l'eau arrivant du leader et, d'antre part, en misant rentrer 
dans la chaudière*, à l'état d'eau distillée , toute la vapeur con- 
densée pour échauffer l'eau d'alimentation, ainsi que celle 
employée au réchauffage des cylindres et de leurs fonds lorsque 
la machine comporte des cylindres à enveloppes; l'eau d'ali- 



mentation se trouve ainsi csntnsTée à une tentnérature suffi- 
sante pour que les -dépôts se forment dans l'appareil réchataf- 
feur, qu'il est aisé d'établir de façon qu'on pâtisse de démonter 
facilement pour en faire le nettoyage. 

J'ai ainsi constitué un ensemble d'appareil léchauffeur ap- 
plicable aux locomotives et autres machines analogues, per- 
mettant de réaliser des avantages qui n'avaient pas été obtenus 
par les diverses dispositions en usage jusqu'à ce jour. 

Lt dessin représente un spécimen de ia (disposition que IVm 
peut employer pour r application de mon système, disposition 
qui pont d'ailàëurs varier suivant le type de locomotive qu'il 
s'agit de transformer. 

Les figures 1 à 3 représentent une disposition applicable à 
une locomotive Crampton. 

L'eau froide est puisée an tender par une pompe alimen- 
taire 6, qui la refoule sous forme de pluie dans un réchauf- 
feur d à plateaux, placé sur la machine et présentant tes di- 
mensions d'un dôme de prise de vapeur. 

Ce réchauffeur se trouve logé dans l'intérieur d'un cylindre- 
enveloppe, formant autour de l'appareil un espace annulaire t 
dans lequel arrive la vapeur d'échappement et qui, au moyen 
d'un certain nombre dorifioes t, permet à la vapeur de passer 
de ladite chambre annulaire autour des plateaux u. 

Deux tuyaux e, branchés sur les conduits d'échappement, 
amènent une partie de la vapeur dans un purgeur de graisse/, 
où elle se débarrasse des particules qu'elle entraîne; elle va 
ensuite se condenser an contact de l'eau qui ruisselle dans le 
réohauffeur. 

L'eau chaude est alors prise par une seconde pompe À, qui 
la refoule par une buse d'injection dans le réservoir intermé- 
diaire i , lequel , au moyen du tuyau k, est en communication 
avec les enveloppes des cylindres, lorsque ces derniers en sont 
munis. 

L'eau de condensation de ces enveloppes, étant à 170 degrés 
environ «t à une pression de plusieurs atmosphères, est as- 
pirée dans le réservoir i, qui renferme de l'eau à joo degrés 
environ, provenant du réchauffeur et qui n'est, par consé- 
quent, qu'à la pression de 1 atmosphère. 

Le mélange est repris dans cette sorte de condenseur par 
la pompe u, qui refoule le tout dans la chaudière. 

Les figures 4 à 7 indiquent un groupement applicable an 
cas où la commande des pompes alimentaires a lieu k l'aide 
d'un esxeabique ou d'une manivelle. 

Le balancier vertical s actionne ses trois pompes a,h,c; le 
réservoir intermédiaire est. supprimé; l'eau puisée au récaanf- 
feuc par la pompe 6 est directement refoulée dans ia pompe c, 
en passant par l'aspiration d, qui pnoduit l'extraction de l'eau 
de condensation des enveloppes. Dans cette disposition, les 
pompes peuvent avoir une course qaekonque et on peut les 
placer sur la locomotive au point le plus favorable pour chaque 
type de machine. 

Afin «sue les pompes ne marchent jamais absolument vides, 
un petit tuyau latéral y laisse encore arriver un peu d'ean, 
même lorsque se robinet de prise d'nan au tender est complè- 
tement terme. 

Le travail absorbé par les pompes n'est pass^otaUesnent plus 
considérable que dans le cas ides pompes nhmesnmres ordi- 
naires; car il est à remarquer que, sauf la pompe qui refoule 
à ia chaudière , les deux autres ont un travail insignifiant qui 
se réduit presque au travail de frottement dans les garnitures. 
Il va de soi une les trois pompes ne sont pas de débit égal 
et que ses volumes engendrés par elles sont proportionnels aux 
volumes qu'elles ont à refouler. 
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On comprend enfin que cette alimentation n'exclura pas 
l'alimentation par le gifftfrd, qui restera comme l'appareil de 
sûreté en cas d'accident 

Certificat en date du 6 mai 1883. 
(Extrait.) 

PI. III et IV, fig. 8 à ai. 

La présente addition a pour objet divers perfectionnements 
apportés à mon système d'alimentation à l'eau chaude pour 
locomotives, tocomobiles, machines marines, etc., en utilisant 
au chauffage de l'eau les vapeurs d'échappement, ainsi que 
celles qui proviennent de la purge des cylindres ou de toute 
autre source. 

Je vais décrire successivement les divers appareils qui m'ont 
permis d'atteindre ce résultat d'une façon pratique et que j'ai 
représentés dans le dessin. 

J indiquerai d'abord que l'expérience m'a fait reconnaître 
qu'il convenait de prévenir autant que possible f entraînement 
dans la chaudière des matières grasses provenant de la vapeur 
d'échappement utilisée au chauffage de l'eau , et que le pur- 
geur de graisses représenté dans le dessin n'était pas toujours 
suffisant dans sa simplicité pour éviter le crachement des 
chaudières avec certaines eaux. 

Purgeur épurateur. — Pour débarrasser la vapeur d'échap- 
pement de ses dernières traces de matières grasses, j'ai per- 
fectionné cet appareil de la façon représentée fig. 8 et 9. 

Ainsi qu'on le voit dans le dessin, mon nouveau purgeur- 
épurateur se compose, de même que dans le brevet, d'une 
capacité cylindrique A, au centre de laquelle pénètre le con- 
duit C d'arrivée de la vapeur de chauffage; seulement il ren- 
ferme une double rangée circulaire concentrique de barreaux 
demi-cylindriques B, placés verticalement; la vapeur d'échap- 
pement est ainsi obligée de passer avec vitesse entre ces bar- 
reaux, où elle dépose les gouttelettes de matière grasse qu'elle 
renferme et qui s'écoulent alors à la partie inférieure de l'ap- 
pareil , d'où Ton peut les évacuer aisément 

Le tuyau central C d'arrivée de vapeur est lui-même terminé 
en dents de scie, afin de réunir les gouttelettes d'eau grasse 
pour les précipiter plus facilement dans le fond du purgeur- 
épurateur A. 

De plus, le cercle supérieur D, qui sert d'appui aux bar- 
reaux B, est embouti pour s'opposer à l'entraînement des 
graisses; dans le même but, la paroi interne de l'appareil 
porte, aux deux tiers de la hauteur des barreaux, une gout- 
tière E, s'oppo*ant à la montée desdites matières grasses. 

Enfin la partie inférieure du récipient A est munie de tôles 
contournées en zigzag et présentant ainsi de larges surfaces, 
sur lesquelles les matières grasses entraînées viennent se dé- 
poser. 

L'eau grasse qui se réunit dans le fond du purgeur-épura- 
teur A est, ainsi qu'on le voit fig. 10, dirigée par un tuyau de 
petit diamètre F dans le cendrier du foyer de la chaudière, 
où elle éteint les escarbilles et mouille les cendres , en rafraî- 
chissant la grille dont elle protège les barreaux contre un 
échauffement exagéré. 

La vapeur ainsi épurée complètement pénètre dans le ré- 
chauffeur à plateaux, qui a été décrit dans le brevet, et auquel 
j'ai apporté également divers perfectionnements indiqués plus 
loin. 

Afin d'éviter toute possibilité d'introduction accidentelle 
dans l'échappement de l'eau froide refoulée dans le réchauf- 
feur à plateaux par la pompe alimentaire, ce qui pourrait ar- 



river, par exemple, par suite du fonctionnement imparfait des 
pompes chargées d'extraire l'eau chauffée pour la refouler 
dans la chaudière, je dispose, ainsi qu'on le voit fig. 16, un 
clapet de sûreté G , adapté sur l'embouchure du tuyau hori- 
zontal H, qui amène la vapeur épurée du purgeur A au ré- 
chauffeur à plateaux L. 

Ce clapet peut livrer passage à la vapeur, mais s'oppose 
complètement à l'introduction de l'eau dans le purgeur et de 
là dans les tuyaux d'échappement C. 

Perfectionnements au réchauffeur à plateaux. — Comme la 
pompe d'eau froide pourrait, comme il vient d'être dit, rem- 
plir accidentellement le réchauffeur L et en déterminer la 
rupture, en raison de l'excès de pression qu'elle y produirait, 
le purgeur d'air de ce réchauffeur, décrit dans le brevet, a été 
modifié de la façon suivante : 

Les orifices / de dégagement d'air, fig. 16 et 17, sont logés 
dans une soupape de sûreté K pouvant se soulever sous une 
pression d'un cinquième d'atmosphère, soit celle d'une co- 
lonne d'eau de 5 mètres environ. 

De cette façon, l'oriGce / permet bien à l'air et à un petit 
excès de vapeur de sortir du réchauffeur L; mais si celui-ci 
venait à se remplir d'eau, ce qui est peu probable, la sou- 
pape de sûreté K donnerait à cette eau un dégagement suffi- 
sant pour éviter tout accident ou tout dérangement dans la 
marche. 

Les figures 16 à 20 permettent encore de voir aisément tous 
les perfectionnements de détail apportés au réchauffeur L, qui 
y est représenté en détail d'une façon très complète. 

J'indiquerai particulièrement les dispositions employées 
pour faciliter le montage, le démontage et le nettoyage de 
l'appareil, sur les plateaux duquel il se forme des dépôts de 
carbonates terreux en quantité plus ou moins considérable, 
suivant la nature des eaux employées à l'alimentation. 

Epuration par filtrage des eaux chaudes d'alimentation* — J'ai 
également indiqué dans le brevet l'emploi de la vapeur pro- 
venant de la purge des enveloppes des cylindres, pour élever 
la température de l'eau chaude qui a traversé le réchauffeur 
à plateaux, fig. 16 à ai; cette vapeur de purge, mélangée 
d'eau condensée, étant sensiblement à la même température 
que celle de la chaudière, est, en effet, susceptible de porter 
l'eau d'alimentation à des températures variant de 120 à 160 de- 
grés, qui déterminent la précipitation des sulfates, chlorures 
de chaux, de magnésie, etc., les carbonates ayant déjà été 
précipités en grande partie dans le réchauffeur à plateaux L 
susindiqué. 

Le précipité, qui se produit aux températures de îao à 
160 degrés, forme généralement les incrustations les plus te- 
naces; il y a donc intérêt à en préserver les chaudières. A cet 
effet, j'ai été conduit à effectuer un filtrage de cette eau con- 
tenant les matières solides précipitées, et cela avant son in- 
troduction dans la chaudière; j'emploie, dans cette intention, 
un appareil spécial représenté fig. 11. 

Ainsi qu'on le voit fig. 11, l'aspirateur d est assemblé di- 
rectement en g sur un filtre a à petit coke; l'eau arrivant de 
la pompe alimentaire par le tuyau 6 et le mélange d'eau et de 
vapeur provenant de la purge des cylindres arrivent par le 
conduit/, se mêlent intimement à la partie inférieure du filtre, 
où se réunissent les eaux chaudes tenant en suspension les 
derniers sels précipités; ceux-ci se décantent en partie, et, 
sous l'aspiration de la coupe c, fig. 4 à 7, et la pression de la 
pompe 6, l'eau chaude traverse le coke de bas en haut pour se 
rendre dans la tubulure h du filtre, fig. 11, sur laquelle s'ad- 
apte le tuyau d'aspiration de la pompe c du brevet. 
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Dans son parcours entre les tubulures g, h du filtre, l'eau 
abandonne sur le petit coke le précipité qui ne s'est pas dé- 
canté; après cette filtration, l'eau n'est plus susceptible d'in- 
cruster la chaudière. 

Ainsi qu'on le voit 6g. 11, le coke repose sur un fond fixe 
percé de trous de 6 à 7 millimètres de diamètre et se trouve 
arrêté vers le haut par un fond mobile boutonné et perforé de 
la même façon que le précédent, mais dont les trous n'ont 
que 3 à 4 millimètres. 

Lorsqu'après quelques jours de marche le coke est entartré 
au point de nécessiter son remplacement, on enlève le pre- 
mier fond, puis le second fond et enfin le coke qui , après net- 
■ toyage, peut être utilisé de nouveau au même usage ou être 
I employé comme combustible. 

Le coke peut être remplacé par toutes matières dures et po- 
reuses que l'on peut se procurer facilement et à bon marché, 
telles que la pierre ponce, etc. 

Pour nettoyer le filtre pendant le service sans le démonter, 
il faut profiter des stationnements de la locomotive, ou sup- 
primer pendant un certain temps le jeu des pompes en fer- 
mant ta prise d'eau froide, afin qu'elles cessent de refouler du 
liquide dans l'appareil pendant quelques instants. 

Trois robinets, montés sur les tubulures /, m , in du filtre, 
6g. 1 1, sont manoeuvres simultanément par le même levier qui 
ferme l'arrivée des purges /en ouvrant les robinets m, n. Par 
la tubulure n, le filtre reçoit sous pression la vapeur de la 
chaudière; cette vapeur. chasse par la tubulure m l'eau impure 
chargée du précipite ; puis , en ramenant le levier de manœuvre 
dans sa position normale , on ferme les communications m, n , 
en ouvrant celles des purges /, et l'appareil recommence à 
fonctionner. 

Gomme le fond du filtre peut s'entartrer, il possède un ou 
deux regards autoclaves 0, par lesquels on peut le nettoyer 
de temps à autre. 

U résulte de ces dispositions que la pompe c, fig. 4 à 7, re- 
foule à la chaudière de l'eau chaude décantée et filtrée, et 
! dont la température peut, au besoin, atteindre sensiblement 
la température même du générateur. 

Pour savoir pendant le service si le filtre doit être nettoyé, 
comme il vient d'être dit, je place sur le tuyau de refoule- 
ment m une petite soupape de sûreté à charge directe, qui se 
soulève à une pression supérieure de 4 atmosphères environ 
à celle de la chaudière, c'est-à-dire que si le timbre est pour 
10 kilogrammes, la soupape se lève à 14 kilogrammes; son 
crachement indique au mécanicien que le fiilrage est en- 
gorgé. 

Application du système avec emploi d' injecteurs remplaçant les 
pompes indiquées dans le brevet. — Beaucoup d'administrations 
de chemin de fer ont supprimé les pompes alimentaires de 
leurs locomotives, mais il est aisé d'assurer à ces machines le 
bénéfice de l'alimentation à chaud et de la circulation de la 
vapeur autour des cylindres, et cela en faisant usage de trois 
injecteurs fonctionnant de la façon qui va être indiquée; dans 
ce cas, ces appareils doivent recevoir de l'eau à 80 ou 100 de- 
grés centigrades, s'il est possible. 

Sur les figures la à 14, j'ai représenté un spécimen des dis- 
positions nouvelles que je donne à ces injecteurs, destinés à 
remplacer les pompes employées à cet usage et dont j'ai dé- 
crit le jeu dans le brevet. 

Le premier injecteur d'alimentation est représenté fig. îa 
et comporte les parties suivantes : 

a, arrivée d'eau froide en charge sur l'appareil. 

6, passage direct de l'eau froide au second injecteur. 
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c, arrivée de la vapeur d'échappement à 100 degrés ou à 
76 degrés au moins. 

d, arrivée d'eau et refoulement du premier injecteur. 

e, arrivée de la vapeur vive sous la pression de la chau- 
dière. 

/, refoulement à la chaudière. 

a, tubulure du tuyau de refoulement à la chaudière. 

h, trop-plein ou tubulure d'écoulement d'eau au moment 
de la mise en marche de l'injecteur. 

L' injecteur qui doit vider les enveloppes des cylindres doit 
être additionne d'un analyseur, afin de faire pénétrer la va- 
peur et l'eau chaude dans l'appareil, en évitant le clapotement 
qui le ferait à tout moment désamorcer. 

Cet injecteur est représenté fig. 1 4 et l'analyseur fig. i3. 

e' s arrivée d'eau et de vapeur de purge dans une tuyère à 
buse concentrique. 

k f , introduction de la vapeur. 

/', introduction de l'eau. 

j, analyseur. 

k, sortie de vapeur débarrassée d'eau. 

/, sortie d'eau chaude. 

1, tuyau d'évacuation des purges des enveloppes des cy- 
lindres, représenté par les lettres k, fig. 11. 

Le dessin ne représente qu'un croquis de la buse de cet 
injecteur, qui est d'ailleurs entièrement semblable à celui re- 
présenté d'une façon complète fig. îa, c'est-à-dire qu'il est, 
comme ce dernier, muni d'une première buse d'injection de 
la vapeur d'échappement dans le but de commencer réchauf- 
fement de l'eau d'alimentation , et que la double buse e' y rem- 
place simplement la buse e' d'arrivée de vapeur vive de l'in- 
jecteur, fig. 13. 

J'indique seulement le principe et le fonctionnement de cet 
appareil, sa forme et son système de montage pouvant d'ail- 
leurs varier, suivant qu'on le jugera nécessaire. 

Cet injecteur-purgeur, représenté fig. 14, ne doit être que 
d'une force correspondant a i5 p. 0/0 environ de l'alimenta- 
tion moyenne et doit continuellement fonctionner. 

On voit donc que pour l'application de mon système aux 
locomotives, il faut employer trois injecteurs : 

1 9 Un petit injecteur-purgeur des enveloppes des cylindres 
correspondant à environ i5à ao p. 0/0 de l'alimentation totale; 

a° Un injecteur moyen donnant une alimentation équiva- 
lente à 4o p. 0/0 environ de l'alimentation totale; 

3° Un gros injecteur pouvant fournir la quanti tité maximum 
d'eau que la chaudière est capable de vaporiser. 

Comme il est facile de le voir, ces trois injecteurs étant en 
charge peuvent fonctionner avec ou sans l'emploi de] la va- 
peur d'échappement, de sorte que le mécanicien n'a pas à 
s'occuper des conditions de leur fonctionnement 

La tubulure de décharge h, fig. îa, est munie d'un robinet 
et d'un tuyau d'évacuation, mais on comprend que pour évi- 
ter que, les injecteurs ne fonctionnant pas, l'eau constamment 
en charge ne s'échappe par cette tubulure, il est aisé de Caire 
commander ce robinet d'évacuation par le même levier que 
celui qui règle l'introduclion de vapeur vive e, mais avec cette 
différence qu'il fonctionne alors d'une façon inverse, c'est-à- 
dire que lorsque l'on ouvre l'injection e , on ferme simultané- 
ment le trop-plein h; réciproquement l'ouverture se trouvera 
ouverte de nouveau lorsqu'on fermera l'arrivée des vapeurs e ; 
de cette façon , aucune perte d'eau ne sera possible. 

J'indiquerai , d'ailleurs , plus loin une disposition complète 
de robinets ou de valves permettant d'assurer ce résultat d'une 
façon très simple. 
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Ainsi qu'on le voit également fig. 12, je dispose «aire les 
conduits b,d un clapet de retenue, qui sera soulevé par la 
charge d'eau quand la machine sera en stationnement; alors 
i'injecteur à vapeur vive travaillera eomsne un mjaofcaur or- 
dinaire; mais quand la machine sera en marche, sa vapeur 
d'échappement, arrivant en c, aspirera en se condensant l'eau 
froide qu'elle chauffera en la refoulant tend, au il se produira 
une notable preasian due à la grande vitesse d- écoulement 
en d, et cette pression fera retanaberfle clapet qui ne laissera 
plus passer l'eau froide en a. 

-On voit que, dans ces conditions, l'eau arrivera très chaude à 
rinjeeteur proprement dit, attendu que la canaliaaiion abcd, 
fig. 12 , doit être considérée comme un coassenseur à hanse 
température et à haute pression et non comme un injecteur. 

Avec cette nouvelle disposition, I'injecteur, fig. ra, rem- 
place la pompe à eau froide représentée en a, fig. 11 a 14, 
ainsi que le réchauûeur a, fig. 6 à 10; I'injecteur a/, fig. îa, 
remplace la pompe à eau chaude représentée en b, fig. 11 à 14 ; 
enfin le petit injecteur é de purge des enveloppes, fig. 14, 
remplace la pompe c, fig. 4 à 7. On comprend donc que le 
résultat obtenu au moyen des trois injecteur» snsindiqués 
sera le même que celui obtenu par les trois pompes a, a, c du 
brevet. 

Il faut lobserver cependant que, cette nouvelle disposition 
ne comportant plus l'emploi du réobauneur à plateaux et du 
filtre d'eau cfaaude ci-dessus décrite, les sels incrustants con- 
temss dans l'eau d'aiisnantation ne peuvent être retenns; il 
n'en est pas moins indispensable de débarrasser la vapeur 
d'échappement des matières grasses qu'eue contient ,nu moyen 
de mon système de purgeurtépurateur, fig. 6 et 9; la vapeur 
épuisée sortant de cet appareil se rend, comme on te voit 
fig. 17, dans un baritiet M, plané entne les longerons, et qui 
la distribue aux condenseurs des tuais injecteurs décrits ci- 
dessus. 

Je ferai encore observer que de nombreuses locomotives 
comportent de petites machines spéciaies par la commande 
des freins à air; ces machines fonctionnent presque constam- 
ment et même pendant les stationnements; il y aura donc 
lieu d'envoyer la vapeur qui s'en échappe au purge w«épura~ 
teur; cette vapeur sera ensuite utilisée par le petit injecteur- 
purgeur des enveloppes, qui devra fonctionner continuelle- 
ment, comme M a été dit phisnaut. 

Enfin, quand H y aura dieu d'épurer les eaux sur la ma- 
chine, le filtre sous pression, représenté fig. 11, sera installé, 
comme on le voit fig. 10, sur la .petite plate-forme latérale qui , 
dans beaucoup «de locomotives, permet an mécanicien de cir- 
culer autour de sa machine. 

J'indiquerai enfin que, pour éviter toute pente de l'eau du 
tender par les injecteur*, ses leviers 4e manoeuvre , destinés 
À admettre la vapeur viae de la chaudière dans ont .appareils, 
seront de préférence disposés, par «exemple, 4e la 'façon indi- 
quée fig. i5, c'est-à-dire qu'ils seront mobiles sur no secteur 
•muni de quatre crans : 

i° Le cran*, oortemanoant à la position de fermeture de 
tous les orifices des injecteurs; 

a Le cran b, maintenant le èevier en position pour l'ouver- 
ture de la purge ou trou-plein de rinjeeteur ; 

3° Le cran c, correspondant à l'ouverture de l'admission de 
vapeur vive en kiesont l'orifice de purge de rinjeeteur com- 
plètement ouvert; 

4° Le crand, déterminant la position dans laquelle la purge 
de rinjeeteur est fermée et l'admission de vapeur ouverte en 
grand. 



On voit donc qu'il suffira de placer le levier de manœuvre 
dans l'un ou l'autre de ces crans pour assurer le jeu de rin- 
jeeteur qu'il commande, tout en évitant toute perte d«au 
pendant le temps que l'appareil ne fonctionne pas. 

11 est, dès lors, entendu que les ouvertures d'admission de 
vapeur et celles de trop-plein des injecteurs devront être fer- 
mées, comme il a été dit plus haut, par des tiroirs ou des ro- 
tnnets à boisseaux, disposés d'une manière spéciale et qui se- 
ront commandés par le levier de manœuvre susindiqué; quant 
à l'injection «de vapeur d'échappement, elle sera également 
feiunée par un robinet, ainsi que l'orifice de trop-plein corres- 
pondant^ s'il y a lieu d'y adapter cet orifice ; on comprend que 
ces éeua robinets seront commandes par les mêmes tringles 
que les robinets correspondants de rinjeeteur à vapeur vive 
qui oouipsète l'appareiL 

Afin de faire mieux comprendre le mode de fonctionnement 
de ces robinets, j'ai représenté en P et en R, fig. îa, le ro- 
binet de trop-plein et le robinet d'admission de vapeur vive , 
en indiquant par 'les lettres a, 6,-c, d les quatre positions que 
prennent les boisseaux de ors robinets , lorsque le levier de 
snanœuvre qui ses commande se trouve placé dans les crans 
correspondants du secteur représenté fig. îô. 

<fin examinant avec attention «ces «quatre positions des bois- 
seaux dm .robinets P, fi, on reconnaît qu'eues correspondent 
exactement aux conditions susénoncées et que je rappellerai 
brièveasent comme suit : 

u tout fermé, purge et vapeur. 

b, trop«ptein de purge ouvert seulement. 

c, purge et admission de vapeur ouvertes. 

d, purge fermée et admission de vapeur ouverte en grand. 
Il sera généralement préférable de remplacer ces robinets 

par des tiroirs, afin d'éviter les suites qui résultent générale- 
ment ne remploi des robinets à boisseaux coniques. 

J'indiquerai encore que, comme la batterie de trois mjec- 
teurs que je viens de décrire ne peut se placer que sous la 
chaudière, l'eau du tender devant être en charge sur ces ap- 
panails, il sera nécessaire de permettre au nsecanicieo de con- 
trôler leur marche en adaptant un manomètre sur la tubulure 
de refoulement de chacun d'eux; de cette meon, il suffira de 
disposer ces trois manomètres sur 1a plateforme et bien en 
vue du mécanicien, afin que celui-ci puisse d'un coup d'eeil 
reconnaître si les trois injecteurs fonctionnent régulièrement 



Brevet n* 131330, en date du ao juin 1879* 
A MM. Boccâ et Serre, pour un mouvement mécantfm 
dil compensateur des courbes. 

(Extrait.) 

Le compensateur des courbes a pour objet de permettre 
aux quatre roues d'une locomotive de se mouvoir dans les 
•courbes avec des vitesses proportionnelles à leurs- distances 
aux centres, sans cesser d'être soumises à l'action du moteur. 



Brevet a* 1313&3, en date du ai juin 1879, 
A ia Société centrale de construction de machines, 
pour un frein hydraulique à effort variable. 

PLI. 

L'appareil expliqué ci-après a été étudié spécialement par 
nous en vue de r application aux freins de locomotives pour 
tramways à vapeur; mais il est bien entendu que nous nous 
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réservons le droit exclusif d'en faire usage dans tout autre 
engin quelconque où il pourra trouver son emploi. 

Pour satisfaire aux conditions- d'un bon service, le mécani- 
cien d'une machine de tramway doit pouvoir instantanément, 
à votante et sans aucune fatigue, varier le serrage de son frein 
depuis zéro jusqu'au maximum prévu pour obtenir le calage 
complet des roues. 

Les freins ordinaires à vapeur ou à eau ont le grave incon- 
vénient de serrer brusquement au maximum, sans qu'il soit 
facile ou même possible de les maintenir a un degré de ser- 
rage intermédiaire, pour modérer la vitesse, sur une pente 
par exemple. 

L'appareil décrit plus loin est établi de manière à rendre 
variable, à la volonté du mécanicien, l'effort produit par un 
piston recevant son mouvement d'un fluide quelconque pro- 
venant d'un réservoir à pression constante, l'eau d'un généra- 
teur à vapeur par exemple. 

Cet appareil diffère essentiellement par son principe de 
ceux connu* sous le nom de servo-motears , dans lesquels la 
volonté du conducteur produit un simple déplacement d'or- 
ganes, sans avoir conscience de l'effort qu'il exerce. 

En effet, le principe de ces- appareils se résume ainsi : 

Asservir un moteur au gouvernement absolu d'un conduc- 
teur, en faisant cheminer, directement ou par un intermédiaire 
quelconque, la main de celui-ci avec l'organe sur lequel agit 
le moteur, de telle sorte que tous deux marchent, s'arrêtent, 
reculent, reviennent ensemble, et que le moteur suive pas à 
pas le doigt indicateur du conducteur, dont il imite* servile- 
ment tous les gestes. 

Voyons ce qui se passera dans l'application de cet appareil 
au frein hydraulique ou au frein à vapeur. 

Supposons que le cylindre moteur de ce frein soit établi 
pour produire un serrage maximum de 3,ooo kilogrammes. 

Au moment ou le conducteur voudra serrer, son doigt in- 
dicateur cheminera dans le sens du serrage jusqu'à ce que le 
sabot vienne buter sur la roue; mais le doigt indicateur ne 
sera nullement averti de ce contact; il ne sentira rien; la résis- 
tance constante qu'il éprouvait à manoeuvrer les pièces- du mé- 
canisme demeurera la même; il continuera donc a dominer 
et produira immédiatement le serrage maximum de 3,©oo ki- 
logrammes sans avoir la faculté de s'arrêter aux efforts inter- 
médiaires, puisqu'ils ne se manifesteront par aucune sensation 
spéciale à son doigt indicateur; en un mot, il n'aura pas con- 
science de Feffbrt qu'il produit et sera obligé de se guider sur 
des manifestations extérieures, telles que ralentissement oirae* 
croissement de vitesse de la voiture, pour s'en rendre compte 
jusqu'à un certain point. 

Au contraire, l'appareil que nous allons décrire est disp osé 
de manière à foire éprouver au doigt indicateur une résis- 
tance aussi faible qu'on voudra, mais croissant proportionnel- 
lement à l'effort exercé au même instant parle piston moteur. 

Le conducteur, qui ressent par le tact les variations de 
cette résistance au mouvement du doigt, a conscience directe 
et immédiate de l'effort qu'il exerce et peut le graduer à vo- 
lonté depuis zéro jusqu'au maximum pour lequel le système 
aété établi. 

^ous exprimerons de fa manière suivante le caractère spé- 
cial de notre invention : 

Asservir un moteur de puissance quelconque à la libre vo- 
lonté d'un conducteur, en faisant éprouver à sa main conduc- 
trice une résistance aussi faible qu'on voudra, mais constam- 
ment proportionnelle à l'effort exercé par le moteur dans le 
même instant. 



L'intentiHé de cette résistance donne au conducteur, par le 
semrdu tact, la conscience nette de l'effort qu'il exerce, et le 
laisse imntre de varier instantanément cet effort dans toutes 
les limite» de la puissance du moteur. 

A, piston moteur actionnant le frein B. 

C, petit piston de dimension quelconque agissant sur le le- 
vier DB. 

D, point fixe d'oscillation du levier. 

F, boite de distribution renfermant un petit tiroir relié au 
levier D E. 

G, tuyau d'arrivée du fluide moteur à pression constante. 
H, orifice d'introduclion du liroir communiquant h la fois 

avec les deux cylindres A , C. 

I, orifice d'échappement du tiroir communiquant à Taîr 
libre. 

K, JT, taquets fixes limitant la course du levier DE. 

Il est aisé de se rendre compte du fonctionnement de ces 
organes. 

Supposons le levier DE placé cfe manière à s'appuyer sur te 
taquet supérieur K; par suite de la position du tiroir, il y a 
communication entre les orifices H et l , c'est-à-dire que les 
deux cylindres A, C communiquent à l'air libre; il n'y a au- 
cune pression sur leurs pistons, et le frein se trouve desserré. 

Si le conducteur exerce alors avec le doigt sur le levier, au 
point E, une pression verticale de haut en bas, ce levier s'a- 
baissera, le petit tiroir mettra en communication le fluide 
moteur arrivant d'une manière continue par le tuyau G, avec 
les deux pistons A , C; la pression s'élèvera, fera avancer le pis- 
ton A en serrant le frein , jusqu'au moment où cette pression , 
agissant en même temps sur le piston C, sera devenue suffi- 
sante pour soulever le doigt du conducteur, en fermant, par 
le mouvement du tiroir qui en résulte, l'accès du fluide mo- 
teur sous les' pistons. 

On voit donc que l'effort de serrage obtenu en ce moment 
sera proportionnel à l'intensité avec laquelle le conducteur 
appuiera son doigt au point E. 

L'effort réel du serrage du frein dépendra des dimensions 
données au piston A, et l'effort à faire par le conducteur de Ifr 
dimension du petit piston €, en tenant compte des rapports 
de leviers. DM, DE. 

Aussitôt que le conducteur cessera de presser sur le levier, 
la pression du fluide, agissant sur le piston C, produira le re- 
lèvement du tiroir, Couverture de Féchappement et le des- 
serrage immédiat du frein. 



Brevet n* 13207S, en date du 19 mai 1879, 

A M. Bubbt de, Lqiwam*, pour un système de véhicule 
amto-bcomolif. 



(Extrait-) 



PL VI. 



Cette invention a pour objet essentiel do réaliser «n système 
nouveau de véhicule, porteur et remorqueur auto-loeomotif, 
de préférence par l'emploi de la vapeur, abstraction faite du 
système des moteurs, de l'agent mécanique qui les animer» 
et du nombre des essieux et du système de leurs roues, qui, 
nécessairement, varieront avec la puissance développée, la vi- 
tesse de translation imposée, la charge totale portée et remor- 
quée et la nature de ses applications à l'industrie des transports. 

Par suite , et mon système étant applicable à tous les véhi- 
cules, quels qu'ife soient d'ailleurs, je me réserve o> l'appli- 
quer à toutes les voitures et les wagons généralement quel* 
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conques des chemins de fer, notamment aux voitures du système 
de MM. Vidard et Bournique, aux omnibus des tramways, à 
tous les véhicules roulant sur les chaussées ordinaires, ab- 
straction faite du système du train mobile pour leur direction, 
et, partiellement, aux locomotives des chemins de fer et à 
celles routières. 

Donc, en principe, un véhicule porteur et remorqueur auto- 
locomotif à vapeur de mon système se compose : 

i° Des trains de roues; 

2° Du châssis du véhicule; 

3° De la caisse avec ses accessoires ; 

4* Des moteurs complets. 

Or ces éléments constitutifs de tous les véhicules automo- 
biles ou automoteurs, etc., dans mon système, au contraire de 
tout ce qui s'est fait jusqua ce jour, sont absolument amovi- 
bles les uns par rapport aux autres, et le châssis, en ti rement 
métallique de préférence, sert de trait d'union entre tous ces 
éléments qui, toujours solidaires indépendants entre eux, sont 
de même généralement solidaires indépendants dudit châssis. 

C'est ce qui constitue essentiellement, avec le mode d'applica- 
tion de la force motrice, mon invention, et, subsidiaircment, 
les moyens et procédés nouveaux et isolément connus, et dans 
le domaine public, combinés ou non avec des applications 
nouvelles de procédés et moyens connus pour, par la réunion 
plus rationnelle de ces éléments, la réaliser. 

À cet effet, je suspends : 

i° La caisse du véhicule, caisse à voyageurs ou aulre d'après 
la destination industrielle de la voiture, sur le châssis, au 
moyen de ressorts quelconques en nombre suffisant, et placés 
soit à Tinléiieur, soit à l'extérieur du châssis, et dont les dis- 
positions varieront avec les applications ou toute autre consi- 
dération ; 

2° Le châssis du véhicule, d'une forme quelconque, en fers 
proûlés spéciaux, ou mieux établi avec des longerons en tôle 
de fer ou d'acier qu'assemblent des traverses de tètes, sur les- 
quelles viennent se fixer des butoirs, crochets d'attelage, etc., 
solidement armature comme il est décrit ci-dessous, sur ou 
après les boîtes des essieux ou les trains de roues, pir le moyen 
d'une suspension élastique d'un système quelconque; 

3° Les moteurs qui engendrent le mouvement par leurs 
deux extrémités de la façon suivante : 

Dans les véhicules à deux essieux, très écartés, comme dans 
la voiture représentée fig. î et a, des paliers à l'huile ou à 
graisse, dépendants du bâti ou châssis spécial des moteurs, 
les fixent rigoureusement sur l'essieu qui les supporte à une 
extrémité. 

À l'autre extrémité, une ou plusieurs bielles articulées, uni- 
versellement situées dans l'axe des moteurs, les suspendent à 
une entretoise q 3 fixe ou mobile, ad libitum, qui relie les deux 
longerons, ou bien à un tourillon quelconque fixé sur le bâti 
des moteurs ou après les cylindres. 

Mais cette suspension par bielle exigeant des tampons de 
retenue, fig. 10, je lui préfère, dans la plupart des cas, celle 
sur volute, fig. i3 et i4, ou bien encore celle à articulations 
multiples, fig. 5, 6, 7, 1 5 et 16, qui joint aux mêmes avantages 
de la précédente plus de rigidité; d'ailleurs ces diverses dis- 
positions se peuvent combiner entre elles de plusieurs laçons, 
toujours d'après les cas et les besoins. 

Dans les véhicules à un ou plusieurs trains articulés, de 
préférence je les suspends par l'un des procédés décrits ci- 
dessus, sans préjudice d'ailleurs de l'application des moteurs 
adhérents après le châssis du train articulé que je revendique; 
d'où il découle que les moteurs, sauf dans un seul cas, celui 



où leur mécanisme est extérieur ( alors le» cylindres seront fixés 
solidement après chacun des longerons du véhicule, fig. h, 
disposition secondaire que je me réserve exclusivement), sont 
toujours supportés à une des deux extrémités par un essieu 
duquel ils sont rigoureusement solidaires, tandis qu'à l'autre 
ils peuvent, ad libitum, être suspendus ou supportés, ou sus- 
pendus et supportés tout à la fois de n'importe quelle façon, 
directement ou indirectement, au châssis du véhicule , abstrac- 
tion faite de la disposition et de la constitution des organes 
que j'utiliserai, parce qu'ils varieront d'après les applications, 
le type du véhicule ou toute autre exigence industrielle. 

l^es avantages que je réalise par cette disposition sont: 

i° D'annihiler pour la caisse porteuse : 

(a) Les trépidations dues aux moteurs en mouvement quand 
ils sont dépendants, et principalement quand ils sont indépen- 
dants du châssis du véhicule; 

(b) Les trépidations qui résultent du roulement du véhicule 
dans ou sur une voie sablée, en mauvais état ou mal entre- 
tenue, ou bien sur les chaussées pavées ou empierrées, s'il 
s'agit d'un véhicule routier; 

2 De rendre les moteurs ainsi que leurs cylindres : 
(a) Rigoureusement dépendants de l'essieu moteur qui les 
supporte, pour détruire les pertubations qui affectent particu- 
lièrement les distributions ordinaires par excentrique, qui ont 
par suite une influence considérable sur le travail de la va- 
peur, partant sur la consommation du combustible; 

(6) D'is iler les moteurs; alors de supprimer pour le châssis 
du véhicule, en grande partie, les trépidations directes quel- 
conques, qui l'affecteraient, s'ils y étaient adhérents; 

(c) D'annihiler totalement la plus importante des causes de 
torsion, d'usure et de destruction anticipée du mécanisme 
moteur; 

(d) Enfin de soustraire, sinon entièrement, tout au moins 
en grande partie, le véhicule aux pertubations horizontales et 
verticales qui affectent particulièrement les engins du genre 
et les locomotives ordinaires; 

3° Par l'utilisation des trains articulés, dans certains cas : 
(a) De faciliter l'inscription et la liberté de mouvement des 
roues desdits véhicules dans les courbes raides et réduites à 
moins de 10 mètres de rayon ; 

(6) D'assurer tout à la fois une plus grande stabilité au vé- 
hicule en mouvement, quelles qu'en soient la longueur et la 
vitesse ; 

(c) D'isoler plus parfaitement encore les moteurs du châssis 
du véhicule ou de la caisse à voyageurs, etc.; 

(d) D'isoler absolument la caisse porteuse de celle envelop- 
pant tout l'avant du véhicule, fixe à son châssis, composant 
aussi quelquefois celle aux bagages, etc.; 

(e) De me permettre la transformation de tous les véhicules 
quels qu'ils soient d'ailleurs, en véhicules auto-locomotifs, de 
préférence à vapeur, par l'utilisation de la caisse. 

Si j'applique le système décrit ci-dessus théoriquement à un 
type de véhicule mixte, auto-locomotif sur rails, à deux essieux 
et à moteurs intérieurs, pour chemins de fer par exenple, ce 
qui est bien le cas d'application le plus difficile qui puisse se 
présenter dans l'espèce, je dois, avant toute description dé- 
taillée, dire que mes dessins sont purement démonstratiû; 
d'où, à la rigueur, je pouvais me dispenser de les annexer; 
quoi qu'il en soit et comme de droit, je me réserve exclusive- 
ment ce type de véhicule et toutes les dispositions représen- 
tées dans le dessin. 

Cela posé, on voit, par l'examen des figures 1 et 2, que la 
caisse mixte a, à voyageurs , avec vigie et compartiment spécial 
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pour les bagages ou les marchandises, à laquelle je puis ad- 
joindre une impériale quelconque, repose par des ressorts 6 
sur le châssis c du véhicule, suspendu lui-même après les 
boites d des essieux par des ressort» e. 

Des guides et de petits ressorts quelconques, fixés après le 
châssis de la caisse, limitent le jeu qu elle peut avoir quand le 
véhicule est en mouvement. 

Le châssis c, construit de préférence avec des longerons de 
tôle découpée qu'assemblent des traverses de tète c' en fer 
profilé quelconque, est armature et contrevenlé solidement 
par: 

r En avant, le palier/ du machiniste conducteur, avec les 
soutes à combustible g, et le générateur de vapeur h; la 
caisse d avant a', faisant corps quelquefois avec le comparti? 
mentaux bagages, fig. 3, enveloppe le tout; 

2* Vers le milieu , les soutes à eau alimentaire i ; 

3° A 1 arrière, une croix de Saint-André j, en fer avec des 
tirants k quelconques. 

Comme, dans mon système, j'abaisse considérablement le 
centre de gravité du véhicule , le plancher n'étant guère à plus 
de 70 ou 80 centimètres au-dessus des rails ou du sol, quand 
mon véhicule devra remorquer le matériel ordinaire des che- 
mins de fer, comme celui représenté ûg. 1 et 2 , je relèverai 
l'extrémité des longerons, disposition secondaire que je me 
réserve exclusivement pour faire rattraper aux traverses de 
tète la hauteur de centre des tampons. 

Le tracé indique la disposition ordinairement suivie dans 
les autres cas. 

De préférence , ou chaque fois que je le pourrai , dans toutes 
les applications que je ferai de mon système, je construirai le 
châssis du véhicule comme on l'indique fig. 2 extérieurement 
aux roues, ainsi que la double suspension, celle de la caisse, 
extérieurement aux longerons, parce que cette disposition, 
combinée à celle de rabaissement du centre de gravité, aug- 
mente beaucoup la stabilité générale du véhicule en marche. 

Entre le générateur h et les soutes à eau 1, une traverse 
quelconque entretoise les longerons; celles représentées fig. 2 
se composent de deux tôles placées sur leur champ, dont les 
extrémités repliées d'équerre forment les pattes, qui viennent 
se boulonner ou river sur les longerons. 

A ces traverses, représentées de face fig. 10, viennent se 
suspendre au moyen d'une bielle articulée m, comme un joint 
universel , les moteurs dont j'ai supprimé le mécanisme pour 
ne pas surcharger inutilement les dessins, reposant à l'autre 
extrémité par les paliers â l'huile n de leurs longerons sur 
l'arbre coudé p. 

Cette bielle ou tringle articulée m est reliée aux longerons 
des moteurs par une traverse q, dont les extrémités rondes 
ont pour objet de faciliter tous les déplacements circulaires 
résultant des libres oscillations auxquelles les moteurs sont 
sujets, par suite de la dépendance dans laquelle ils sont par 
rapport à l'essieu moteur. 

Deux petits ressorts de retenue r quelconques sont fixés un 
de chaque côté sur les longerons des moteurs et portent 
sur des butoirs s, fixés après lentretoise /; ces ressorts, appli- 
cation secondaire réservée , ont pour but d'annihiler les chocs 
en retour, qu'un violent déplacement de l'essieu porteur des 
moteurs pourrait recevoir, lors du passage du véhicule en 
pleine vitesse, dans une aiguille, un croisement de voie, etc., 
chocs qui compromettraient la sécurité des moteurs, de l'es- 
sieu, du véhicule et de la conduite articulée de la distribution 
de vapeur aux cylindres moteurs. 

L'abaissement du centre de gravité de l'ensemble du véhi- 



cule et le grand écartement des suspensions reportées sur les 
extrémités des boites et des longerons exigent dans un véhicule 
de mon système à deux essieux et â grande vitesse, pour 
accroître sa stabilité et sa sécurité, de disposer le générateur 
de vapeur en porte à faux en avant de l'essieu, comme on l'in- 
dique fig. 2, disposition secondaire réservée, parce que, sans 
augmenter le poids mort transporté, elle accroît le poids ad- 
hérent utile sur l'essieu moteur. 

Dans un tel véhicule, l'indépendance des parties entre elles, 
particulièrement celle du générateur qui est fixé au châssis, 
alors* que les moteurs sont solidaires dépendants de l'essieu et 
par conséquent indépendants du véhicule, exige pour les con- 
duits de vapeur une disposition spéciale et articulée par le 
moyen des presse -étoupes bien agencés, dont je me réserve 
exclusivement le bénéfice des applications; cette disposition est 
représentée fig. 8 et 9, à une échelle plus grande que dans la 
figure 2, où elle est représentée en plan. 

Cette disposition très simple se compose d'une culotte prin- 
cipale t et de deux culottes secondaires t\ munies de presse- 
étoupes et d'armatures ad hoc, qu'assemblent des tuyaux qui 
raccordent les cylindres moteurs v à la prise de vapeur x du 
générateur, ce qui assure â tout l'ensemble, avec une parfaite 
étanchéité aux moteurs, une liberté complète d'oscillation 
dans tous les sens. 

Le grand écartement des essieux, 6 mètres, et la fixité dans 
ses guides des boites de l'essieu d'avant m'ont obligé à donner 
à celui d'arrière une certaine latitude de mouvement longitu- 
dinal correspondant â un peu de jeu facultatif de plusieurs 
centimètres de déplacement, ce que j'ai obtenu facilement 
par la suspension du châssis du véhicule sur chacune des ex- 
trémités des ressorts y, au moyen de bielles articulées z, 
représentées fig. 21 à 23, en connexion directe avec le châssis 
du véhicule par le moyen des supports w, ou tous autres d'ail- 
leurs, rivés ou boulonnés sur les longerons. 

Ce dispositif uvs simple, dont je me réserve toutes les ap- 
plications ad hoc, qui supprime les guides, les plans inclinés 
régulateurs, les systèmes à ressorts œ\ pour ramener l'essieu 
dans sa position normale au sortir d'une courbe, facilite l'in- 
scription et la liberté de mouvement des roues de l'essieu 
d'arrière dans les courbes raid es par le seul frottement du 
menton net des roues contre le rail. 

Au début de cet exposé, j'ai dit que mon système est appli- 
cable à tous les véhicules quels qu'ils soient, qu'ils roulent sur 
les rails ou sur les chaussées ordinaires; de là résulte la des- 
cription sommaire des moyens et procédés, dont je me ré- 
serve exclusivement l'usage, pour parer â toutes les éven- 
tualités qui se peuvent présenter dans le vaste domaine des 
applications industrielles de mon système. 

Quand un véhicule de mon système et pour chemin de fer 
exigera de trop grands écartements entre les essieux, ou 
quand la charge par essieu dépassera celle fixée par les règle- 
ments administratifs, etc., j'utiliserai de préférence la dispo- 
sition représentée fig. 4- 

Cette disposition est à deux essieux accouplés par des ma- 
nivelles de Hall ou toute autre â mon choix, sans préjudice de 
l'accouplement par les roues, comme il est représenté ûg. 7, 
que les moteurs soient intérieurs ou extérieurs, avec adjonc- 
tion, pour l'arrière du véhicule, d'un train articulé d'un sys- 
tème quelconque, à un ou plusieurs essieux, d'après la charge 
à porter, de préférence du système Bissel , avec articulation 
centrale reliée au châssis du véhicule de n'importe quelle 
façon. 

Pour le véhicule, si au grand écartement des essieux se 
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joint encore la nécessité de franchir des courbes très rakles, 
j'utiliserai, de préférence à ta disposition précédemment re- 
vendiquée, l'emploi <Fun second train articulé à deux ou à 
trois essieux, pour 1 avant du véhicule, disposé alors, en ce qui 
concerne l'application de fa puissance motrice, de préférence 
comme il est représenté 6g. 5 et 6 , ou bien encore les mo- 
teurs reposant sur les essieux, fig. 7, abstraction faite dans 
ce dernier dispositif : 

i* De la transmission de la puissance motrice à l'essieu mo- 
teur par des intermédiaires dentés, dispositif qui vise quelques 
applications spéciales et dans lesquelles la vitesse du véhicule, 
réduite à moins de 12 ou i5 kilomètres à l'heure, exige leur 
emploi pour la meilleure utilisation de la vapeur; 

2* De la façon de relier le train articulé moteur avec le 
châssis du véhicule, attendu que le mode d'attache dépendra 
toujours du mode d'assemblage du générateur avec celui-ci et 
de toutes les autres dispositions générales. 

Enfin, dans les applications que je ferai de mon système 
aux voitures de tramways, les essieux en étant généralement 
très rapprochés , chaque fois que l'écartement me le permettra, 
je ferai reposer les moteurs sur les deux essieux, fig. 7, ce 
qui me permettra de supprimer la double suspension de la 
caisse. 

Si cet écartement est trop faible, j'adopterai alors la dis- 
position représentée fig. 5 et 6. 

Fig. 1, élévation longitudinale d'un véhicule de mon système 
auto-locomotif sur rails, voie normale, à vapeur, à deux es- 
sieux et à grande vitesse, comportant une caisse mixte à voya- 
geurs pour cinquante places assises, avec compartiment pour 
les bagages, la marchandise, le transport des dépèches, lettres, 
finances et tous articles de messagerie, indépendante de la 
caisse ou compartiment dit (Tarant qui abrite le machiniste, le 
générateur, etc. 

En l'absence de travaux d'art, ou bien quand ils le permet- 
tront, une impériale pourra être ajoutée. 

Fig. 2, plan du même véhicule, les caisses ayant été préala- 
blement enlevées pour laisser voir la disposition d'ensemble 
général des moyens , applications et procédés divers de mon 
système, que j'ai exposés et décrits, et ceux qui le concernent 
tout particulièrement 

Fig. 3, disposition spéciale de l'avant du véhicule; le com- 
partiment aux bagages forme avec celui qui abrite le machi- 
niste, etc., une seule et même caisse montée et assemblée 
directement avec le châssis du véhicule ; elle offre pour moi 
l'avantage de permettre une meilleure répartition des charges 
sur les essieux. 

Fig. 4, mode d'appliquer les moteurs à mouvement inté- 
rieur, extérieurement au châssis du véhicule. 

Tai supposé le cas à roues Kbres , fig. 1 et 2 , celui à deux es- 
sieux accouplés par des manivelles quelconques avec roue* à 
l'intérieur du châssis, sans préjudice pour cela du cas des: 
roues extérieures au châssis avec accouplement au moyen de 
tourillons ordinaires , les moteurs étant de même toujours ex- 
térieurs au châssis. 

Fig. 5 et 6, élévation et plan coupe d*un mode spécial de 
suspension des moteurs, soit en dessous, soit à l'extrémité 
antérieure des cylindres dite articulée, quand les essieux sont 
trop rapprochés ou pour tout autre motif; l'articulation fig. ï5 
et 16 lui est applicable, si on le désire. 

Fig. 7, plan d'un dispositif perfectionné de suspension sur 
deux essieux, pour train articulé ou véhicule à essieux conve- 
nablement rapprochés, que le châssis soit ou non intérieur par 
rapport aux roues et abstraction faite de tous autres détails. 



Fig. 8 et 9, conduite articulée de distribution de vapeur 
aux cylindres moteurs, fig. 2. 

Fig. 1 1, vue de face de l'entretotse double /, fig. 2, sur la- 
quelle elle est vue en dessus, et détails de la suspension des 
moteurs. 

Fig. 11 et 13, autre disposition de la bielle articulée de sus- 
pension m, afin de démontrer que cet organe essentiel, quant 
aux résultats qu'il produit , peut être quelconque d'ailleurs dans 
ses dispositions. 

Fig. i3 et 14, élévation en coupe et en plan d'une disposi- 
tion sur rotule, peu importe d'ailleurs que celle-ci soit établie 
sur un essieu , une entremise d'assemblage des longerons du 
châssis, une traverse des longerons des moteurs, comme fig. i5 
et 16. 

Fig. i5 et 16, dispositif dit articulé que je spécialiserai un 
peu, chaque fois qu'il s'agira d'appliquer mon système aox 
véhicules routiers, aux trains articulés, de ceux roulant sur 
des rails, etc., d'ailleurs sans préjudice des dispositons que j'ai 
décrites antérieurement. 

Fig. 17 â 20, dispositions diverses, simples ou composées, 
de ressorts aptes à faire de bonnes suspensions pour les caisses 
des véhicules, etc. 

Les dispositions peuvent varier â l'infini si on les combine 
entre elles, ce que je revendique d'ailleurs avec l'emploi des 
ressorts métalliques en spirale, volute, etc., pour les mêmes 
usages. 

a, caisse mixte à voyageurs avec compartiments pour les ba- 
gages, etc. , reposant sur le châssis du véhicule par le moyen de 
ressorts b ou toute autre disposition de ressort, fig. 17 a 20. 

a 7 , caisse d'avant abritant le générateur, le machiniste, les 
mécanismes de commande et de direction du véhicule, etc. 

6, ressorts de suspension de la caisse a, qui peuvent être 
quelconques d'ailleurs, fixés aux longerons du châssis du vé- 
hicule par des supports ad hoc. 

b', supports quelconques des ressorts de suspension b, bou- 
lonnés ou rivés après les longerons du châssis du véhicule. 

c, longerons de tôle découpée ou non, de fer profilé ou 
autre, constituant, avec les traverses de tôle c\ le châssis do 
véhicule. 

c, traverses de têtes de fer profilé quelconque, qui assem- 
blent les extrémités des longerons ; elles forment avec ceux-ci 
le châssis et peuvent recevoir des tampons de choc, attelages, 
crochets, porte-disque, etc. 

d, boîtes â huile ou k graisse. 

e, ressorts quelconques de suspension du châssis, reposant 
sur les boites à huile de l'essieu d'avant et reliés â celles de 
celui d'arrière au moyen de bielles articulées. 

/, palier du machiniste, de préférence en tôle striée, cor- 
nières, etc. 

g, bouches des soutes â combustible rfvées au palier du 
machiniste. 

h, générateur de vapeur quelconque, etc. 

f, soutes â eau alimentaire. 

j, croix de Saint-André en fer quelconque. 

k, circuits quelconques assurant fe contreventement du 
châssis par le moyen dé la croix de Saint-André j. 

t, entretoises quelconques qui assemblent les longerons da 
châssis et sur lesquelles reposent ou sont suspendus librement 
les moteurs, par leur extrémité antérieure. 

m, bielle de suspension des moteurs, articulée pour agir 
universellement. 

n, paliers à huile ou graisse, quelconques (Tailleurs, des 
longerons ou du châssis des moteurs. 
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o, longerons qui assemblent les cylindres moteurs v, vers 
leurs extrémités antérieures, à l'arbre moteur p, par tes pa- 
liers à huile h, ce qui supprime pour les machines les châssis 
des bâtis d'ordinaire si pesants. 

p, arbre coudé ou non, suivant que la puissance motrice 
est transmise directement ou non, premier moteur supportant 
les machines à leurs extrémités postérieures par le moyen des 
paliers à huile n des longerons s. 

0» traverse quelconque (qui n'est pas indispensable) d'assem- 
Uage des longerons o , sur laquelle s'attelle la bielle articulée m 
de suspension. 

r, petits ressorts de retenue de volute ou autre, qui com- 
priment leur tampon contre les butoirs s. 

* , butoirs, quelconques d'ailleurs, boulonnés ou rivés après 
la cales traverses L 

i, culotte principale de distribution de la vapeur à celles 
secondaires t'. 

t, culottes secondaires fixées après les cylindres moteurs. 

s, tuyau raccordant la culotte t à la prise de vapeur x. 

? , cylindres moteurs complets ou quelconques. 

x, prise de vapeur. 

v, extrémités des ressorts de suspension de l'essieu d'ar- 
rière. 

2, bielles articulées de suspension. 

tf , supports rivés ou boutonnés sur les longerons c. 

<f , essieu d'arrière. 

e , roues quelconques. 

/, manivelle de commande des freins dont j'ai supprimé 
tous les détails, parce qu'ils peuvent être d'un système quel- 
conque, appliqués de différentes manières, dans tous les cas, 
et qu'ils importent peu à mon système. 

g', manivelle de commande du mécanisme de la prise de 
vapeur x. Tout le mécanisme y est supprimé pour les mêmes 
causes que ci-dessus. 

*', manivelle de commande de la vis du changement de 
marche et de la contre-vapeur. 

f , marchepied d'avant. 

/, cheminée do générateur. 

k\ marchepied pour faciliter l'accès des compartiments de la 
«"•e aux voyageurs. 

/', conduits de l'échappement de k vapeur. 

si', conduit et prises d'eau des soutes i. 

«', manivelles ou tourillons d'accouplement. 

0', bielles d'accouplement 

»', rotule ou partie spbérique formant rotule. 

9', coussinets enveloppant la rotule. 

*'» boite réunissant le tout, guidée d'une manière quel- 
conque. 

*\ galets de la traverse q. 

t, calottes secondaires fixées après le cylindre moteur. 

*', essieu coudé moteur. 

v'> intermédiaires dentés transmettant la puissance motrice 
* l'essieu moteur porteur p. 

f» tuyanx raccordant la culotte principale t à ceiles secon- 



f, mndeiles Belleville. 

ï , rondelles de caoutchouc. 

*, rondelles métalliques Intermédiaires. 



Brlvet n° 132439, en date du 28 août 1879 , 

A la Société par actions de construction de loco- 
motives et de machines Hohenmollebn , pour une loco- 
motive à tender, couplée et à quatre roues, pour grande 
vitesse. 

Pi.UL 

La locomotive à tender, couplée et à quatre roues , qui est 
montrée dans le dessin , se distingue des autres locomotives à 
tender construites jusqu'à ce jour par cette particularité que 
les essieux se trouvent placés aux deux extrémités du véhi- 
cule. 

Par cette disposition, on évite les grands poids débordant 
qui sont la cause de la marche irrégulière de la machine. 

Dans cette intention, nous plaçons les cylindres entre les es- 
sieux ou en biais ou horizontalement, et l'essieu de derrière 
juste après la boite à feu, comme l'indique le dessin. 

Par cette nouvelle combinaison, on obtient une marche 
relativement légère, ayant un très grand ccartement entre les 
roues et presque sans poids débordant, ce qui donne une 
marche tranquille, même pour une grande vitesse. 

Le placement du cylindre entre les essieux couplés est nou- 
veau et supérieur au système Grampton et aux systèmes simi- 
laires; il y a toujours en avant des essieux roulants. 

Je revendique comme caractéristique le placement des cy- 
lindres entre les essieux couplés des locomotives à tender à 
quatre roues. 

Bkevbt n* 1 32594, en date du 5 septembre 1879 , 

A MM. Uhler et Simonet, pour un appareil à conden- 
sation par le contact de l'air. 

PL II. 

Malgré les peifectionnemeoU importants apportés aux ma- 
chines k vapeur, dans le sens de la réduction du combustible 
nécessaire à leur marche, on peut dire que, sous ce rapport, 
les locomotives ont très peu profité des progrès réalisés ces 
dernières années. Les principales raisons de cet état de choses 
sont faciles à saisir. 

D'abord les dimensions du générateur étant, jusqu'à un 
certain point, limitées ainsi que leur poids, leur surface de 
chauffe est toujours insuffisante pour produire , dans des con- 
ditions économiques, la vapeur nécessaire au service qui est 
exigé aujourd'hui des locomotives; il en résulte que le géné- 
rateur est surmené, puisqu'il est obligé de produire, dans un 
espace trop restreint, avec une surface de chauffe insuffisante, 
une quantité de vapeur dépassant de beaucoup (à puissance 
égale) celle vaporisée par les générateurs fixes. 

Les données générales qui suivent montrent l'énorme dis- 
proportion qui existe entre les générateurs des locomotives 
et la puissance de leurs machines, comparés à ceux des ma- 
chines fixes. 

Pour une machine fixe de 200 chevaux, par exemple, fonc- 
tionnant à grande détente et à condensation, la surface de 
chauffe de la chaudière n'est pas moindre de a4o mètres car- 
rés, soit i" 20 par force de cheval. 

Une locomotive dépense beaucoup plus de vapeur (à force 
égale) qu'une machine Axe, et cela pour plusieurs raisons : 

i° A cause de la grande vitesse des ««gsnes moteurs 

2° A cause de l'emploi d'une détente moins prolontjrte; 

3* Par l'absence d'un condenseur; 
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4* Par une moins bonne distribution. 

Conséquemment, la surface de chauffe des chaudières loco- 
motives devrait être notablement supérieure à celle des chau- 
dières des machines fixes, et cependant elle est de beaucoup 
moindre, 80 à 300 mètres carrés de surface pour des puis- 
sances de i5o à 4oo chevaux et plus. 

La disproportion est plus évidente encore lorsque Ton con- 
sidère que 1 mètre carré d'une chaudière ûxe ne vaporise gé- 
néralement que 6 à 10 kilogrammes d'eau par heure, tandis 
que ce chiffre de vaporisation est de 3o à 70 kilogrammes dans 
les locomotives, soit environ de 1/4 de mèlre carré de surface 
par cheval au lieu de i m ao donne aux chaudières fixes. 

Cette énorme production de vapeur dans un espace forcé- 
ment trop restreint a une conséquence immédiate des plus 
fâcheuses : nous parlons de l'eau entraînée par la vapeur, ap- 
portant la plus grande perturbation dans l'utilisation de cette 
vapeur. 

Puisqu'il n'est guère praticable d'augmenter la surface de 
chauffe , il faut employer les moyens de meilleure utilisation 
de la vapeur; ces moyens sont : 

i° L'application du principe Voolf, très facilité par l'adjonc- 
tion d'un second cylindre, comme dans le brevet; 

2° L'application d'un condenseur à contact d'air, dont voici 
la description sommaire : 

Ce nouveau genre de condenseur est formé d'un certain 
nombre de tubes de métal, cuivre, laiton, fer, etc., ajustés 
sur une caisse à double fond aussi en métal, en quantité suf- 
fisante pour que le simple courant d'air résultant de la marche 
du train produise la condensation de la vapeur. La caisse à 
double fond est surmontée d'un entourage F, destiné à faire 
baigner l'extrémité inférieure des tubes, afin d'éviter les ren- 
trées d'air. 

Ces tubes sont représentés fig. 4; ils sont fermés à leurs ex- 
trémités supérieures par soudure, brasure ou autrement; ils 
sont pourvus d'un raccord ainsi que d'un tube intérieur, dis- 
posés de façon à obliger la vapeur à circuler dans tous les 
tubes à la fois, en prenant la simple précaution de donner à 
la section totale des raccords une dimension en rapport avec 
la quantité de vapeur à condenser. 

Nos expériences nous ont amenés à admettre une surface 
réfrigérante cinq ou six fois supérieure à la surface de chauffe 
de la chaudière locomotive correspondante. 

Fig. 1 à 3, élévations et plan de l'ensemble de l'appareil 
monté sur wagon plat, lequel est destiné en même temps à 
remplacer le tende r. 

Les quatre figures du dessin suffisent pour faire comprendre 
facilement la construction de ce nouveau condenseur. 

Le wagon plat e^ supposé exécuté tout en fer; il supporte 
un épura te ur A et une pompe à air B, actionnée par une paire 
d'engrenages, fonctionnant bois sur fonte, dont le pignon, 
fait en deux pièces, est fixé sur l'un des essieux du wagon. 

L'épurateur est destiné à séparer de la vapeur l'huile pro- 
venant du graissage des cylindres à vapeur; à cet effet, deux 
tiroirs ou tamis, en deux pièces chacun, sont placés sur des 
coulisses de fer C, afin de pouvoir les sortir facilement pour 
opérer le remplacement de la matière filtrante, lorsqu'elle est 
trop chargée de graisse, soit sciure de bois, laine ou autre. 

Un indicateur de vide, avec double conduite et robinet à 
trois tubulures, permet de constater le moment ou le change- 
ment de la matière filtrante doit avoir lieu; les fonds de l'é- 
purateur A sont fermés par un joint de caoutchouc avec ser- 
rage expéditif. 

Deux tuyaux de communication D sont établis entre l'épu- 



rateur et l'échappement des cylindres; ces tuyaux sont pour- 
vus d'un dernier élément de caoutchouc, avec joint à prompte 
fermeture, reliant l'appareil à l'échappement des cylindres. 

Le tender étant supprimé, quatre caisses à eau et à char- 
bon E sont établies sur le wagon, lequel doit être pourvu d'un 
frein quelconque. 

Voici de quelle manière l'appareil est employé : 

Le tirage forcé est supprimé (remplacé au besoin par le 
souffleur ou tout autre mécanique); l'échappement se rend 
dans l'épurateur et de là dans le condenseur moyen ; la pompe 
à air en extrait l'air et l'eau condensée, pour renvoyer dans 
l'une des caisses E, d'où elle retourne à la chaudière par fin- 
jecteur ou par un autre moyen d'alimentation. 

La même eau étant toujours remployée, les caisses à eau 
n'ont à contenir que celle nécessaire pour parfaire celle per- 
due par évaporation, fuites de vapeur ou d'eau et échappe- 
ment par les soupapes. 

Les principaux avantages qui résulteront de notre invention 
sont : 

i° Pour les locomotives à construire, application facile et 
peu coûteuse du principe de Voolf, dont les avantages sont 
connus; 

3° Transformation facile d'une bonne partie des locomo- 
tives en fonction par l'application du même principe, en ajou- 
tant deux cylindres, ainsi qu'il est dit dans le brevet; il est 
évident que notre. condenseur pourra être appliqué aux loco- 
motives sans cetle adjonction de cylindres, c'est-à-dire telles 
qu'elles fonctionnent aujourd'hui; 

3° Diminution du poids mort par la suppression de la plus 
grande partie du tender ; 

4° Réduction considérable dans la dépense du combustible, 
lequel pourrait être d'une qualité inférieure; les locomotives 
consommant, à force égale, trois fois plus que les machines 
fixes, il est certain que la dépense sera plus de moitié moindre; 

5* La même eau étant toujours employée, le nettoyage et 
l'entretien des chaudières seront presque nuls : par consé- 
quent, plus longue durée des appareils; pour arrivera ce ré- 
sultat plus sûrement encore, la quantité d'eau nécessaire de- 
vrait être distillée; 

6° Faculté d'effectuer de très longs parcours, sans arrêt 
pour renouvellement d'eau ; 

7° Faculté d'obtenir au besoin une force supérieure avec les 
mêmes dimensions de machines, ou de réduire la pression de 
la vapeur pour une force égale; 

8° Suppression de la vapeur d'échappement, et même au 
besoin de la fumée, en remplaçant la houille par certains an- 
thracites, dont l'emploi devient possible par suite de la grande 
réduction dans l'intensité du foyer. 

En résumé, nous revendiquons: 

i° L'application d'un condenseur par contact d'air à toutes 
machines à vapeur mobiles et même fixes, et la disposition 
décrite pour les tubes, nous réservant toutefois d'utiliser toute 
autre disposition de tubes permettant d'arriver à la marche à 
condensation par un appareil réfrigérant à contact d'air, dans 
lequel le vide est produit par une pompe à air; 

2 L'idée d'utiliser toujours la même eau, spécialement dans 
les locomotives, machines de tramways, machines routières, 
voitures ou calèches à vapeur et même pour machines fixes. 
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Brevet n° 132627, en date du 8 septembre 1879, 
A MM. Uhler et Simonet, pour une locomotive de tram- 
way** 

(Extrait.) 
PI. IL 

Cette locomotive est caractérisée par la manière dont la force 
de la machine est transmise aux essieux par courroies, par sa 
fonction au principe de Woolf, faisant l'objet du brevet, et 
enfin par l'adjonction de notre système de condenseur à con- 
tact d'air, qui a fait l'objet d'une addition. 

Cette locomotive sera donc à transmission par courroies, 
| destinée à fonctionner au principe de Woolf et à condensation. 

Le dessin représente l'ensemble du moteur et la disposition 
adoptée pour la plupart des locomobiles horizontales. 

La chaudière peut avoir les dimensions nécessaires pour 
obtenir une grande surface de chauffe, et la machine se trouve 
bien sous la main de son conducteur; elle fonctionne con- 
stamment sous ses yeux ; toutes ses pièces sont facilement abor- 
dables; enfin et surtout aucune partie de l'appareil moteur 
ne peut être atteinte par l'eau ou la boue. 

L'huile provenant du graissage ne peut tomber sur la voie, 
ainsi que cela a lieu avec tous les autres systèmes essayés jus- 
qu'à présent; l'huile tombant toujours directement sur la voie 
augmente considérablement le patinage de la machine et an- 
nale presque entièrement l'effet des freins. 

La machine est représentée à deux cylindres, fonctionnant 
chacun au principe de Woolf, sur un arbre coudé double à 
l'équerre. 

L'échappement de vapeur des grands cylindres se rend dans 
l'épurateur A , de là dans le condenseur à contact d'air C, dans 
lequel le vide est produit par la pompe à air B (ces trois ap- 
pareils sont décrits, ainsi que leur fonction, dans le brevet 
n° 132594); la pompe à air comporte une petite bâche, dans 
laquelle un système d'alimentation quelconque prend l'eau 
provenant de la condensation pour la renvoyer dans la chau- 
dière. 

Dans les locomotives actuelles, une des principales causes 
de leur prompte usure et de la fréquente rupture de leurs or- 
ganes vient de ce que ces derniers sont en rapport direct avec 
la voie, au moyen de pièces rigides , transmettant tous les chocs 
reçus par les essieux à l'ensemble du mécanisme. 

Dans notre locomotive, la transmission de la machine aux 
essieux se faisant par courroies, ces chocs ne se produiront 
pas jusqu'à la machine, mais seulement en faible partie sur 
les volants représentés dans le dessin, que nous jugeons aussi 
utiles dans ces machines que dans toute autre machine fixe. 

Nous estimons aussi qu'un régulateur de vitesse est néces- 
saire, afin d'obtenir une vitesse régulière, malgré les différentes 
rampes ou pentes de la voie , et aussi pour empêcher le train 
de dépasser la vitesse réglementaire; le régulateur pourra ac- 
tionner une détente variable au petit cylindre ou une valve de 
réglage. 

Brbvbt n* 133090, en date du 10 octobre 1879, 
A M. de Struve, pour un système de locomotives à trois 
cylindres. 

(Extrait.) 

PLV. 

La différence essentielle de la machine locomotive de ce 
système, comparée aux machines locomotives en usage, con- 
siste en ce que la machine proposée est munie de trois cy- 



lindres à vapeur, tandis que les machines actuelles n'en ont 
que deux. Ce troisième cylindre B est placé dans la machine 
proposée entre deux cylindres extérieurs ordinaires. 

Le cylindre du milieu seul reçoit de la vapeur fraîche direc- 
tement de la chaudière. Les deux cylindres extérieurs E, F 
reçoivent de la vapeur d'échappement du cylindre B, cette 
vapeur agissant par expansion dans les cylindres E, F. 

Par suite de l'addition de ce troisième cylindre aux deux 
cylindres des machines actuellement en usage, il devient pos- 
sible d'arriver à une détente de vapeur ayant six fois son vo- 
lume primitif, tandis que dans les machines à deux cylindres , 
on obtient à peine la détente double. 

Par conséquent, dans une machine locomotive à trois cy- 
lindres, l'économie dans la dépense de la vapeur, et consé- 
quemment du combustible, atteint 3o p. 0/0. 

Dans la machine proposée, la vapeur fraîche arrive par le 
régulateur et le tuyau A dans le cylindre du milieu B, d'où la 
vapeur d'échappement passe par les deux tuyaux C, D, dans 
les boites de tiroirs des cylindres extérieurs E, F, dans lesquels 
la vapeur se détend jusqu'à la fin de la course des pistons. 

Dans le tuyau C, faisant communiquer le cylindre du milieu 
avec celui de droite, se trouve un tiroir G, dont la position 
peut être variée du dehors et à volonté. 

Dans l'une des positions du tiroir G, le cylindre de droite E 
reçoit aussi de la vapeur fraîche de la chaudière, ce qui ett 
indispensable lorsque la manivelle du milieu est au point mort 
au moment de la mise en marche du train. 

A cet effet, dans le tuyau C mènent deux caniux, fig. 6, 
dont le plus large communique à la cavité intérieure du tiroir 
dans la boite du cylindre B, tandis que le canal plus étroit 
communique directement avec la boite de tiroir de ce cy- 
lindre. 

II est évident que, dans la position du tiroir G indiquée 
fig. 6, la vapeur fraîche arrivant dans la boite de tiroir du cy 
lindre B passera dans ce cylindre aussi bien que dans celui E. 

Les tiroirs de distribution des deux cylindres extérieurs re- 
çoivent leur mouvement d'une même coulisse, et notamment 
de celle de droite, tandis que la coulisse de gauche agit par 
l'intermédiaire d'un système convenable de leviers sur le tiroir 
du cylindre du milieu. 

Les détails de construction de ces parties du mécanisme 
peuvent varier sans altérer la nature de l'invention. 

Les principaux avantages de la machine locomotive à trois 
cylindres sont tes suivants : 

i° A cause d'une plus grande détente de la vapeur dans les 
deux cylindres extérieurs , un volume donné de la vapeur pro- 
duit un travail plus considérable, et, conséquemment, la ma- 
chine dépense à chaque course du piston moins de vapeur que 
les machines locomotives ordinaires à deux cylindres et de 
même force; 

2° Les deux mécanismes de traction , disposés aux deux côtés 
de la locomotive, agissant toujours dans une même direction 
dans le système proposé, et le mécanisme du milieu étant 
disposé le long de l'axe géométrique de la locomotive, il est 
évident que les oscillations ordinaires de la machine autour 
des axes verticaux et horizontaux, passant par le centre de 
gravité, sont complètement annulées; la marche de la ma- 
chine devient, par conséquent, plus tranquille, l'usure des 
bandages de roues est beaucoup moins grande, et la voie ou 
les rails sont bien moins assujettis aux détériorations, vu que 
toute cause de chocs latéraux est évitée. 
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Brevet n* 133370, en date du 17 octobre 1879, 

A M. Arson, pour des perfectionnements aux moteurs 
de tramways* 

(Elirait) 

PLI. 

L'invention objet du brevet est relative à un ensemble de 
chaudières et machines s appliquant aux voitures de tramways 
qui ne comportent pas l'importance suffisante pour justifier 
l'emploi de locomotives détachées., ou bien aux voitures de 
tramways qui, circulant dans des rues où le mouvement est 
actif, ne peuvent embarrasser la voie par des trains foraaés de 
grosses et lourdes machines. 

Cet ensemble se compose d'un châssis portant les machines 
et leur tuyauterie dune part, et d autre part, dune chaudière 
fournissant la vapeur. 

Les machines sont placées sous le palier du conducteur à 
l'arrière de l'équipage et n'exigent aucune surveillance. 

La chaudière est placée sur le palier de l'homme qui rem- 
place le cocher, à l'avant de la voiture, de manière à faire 
équilibre au poids des machines placées à Farrière, et les soins 
qu'elle réclame lui sont donnés ou par cet homme,, ou par 
un aide qui lui serait adjoint. 

Ces soins sont d'ailleurs très réduits comme on va le voir. 

Trois choses caractérisent donc essentiellement le dispositif 
qui fait l'objet du brevet : 

i° L'application des appareils moteurs sur le tramway qui 
porte les voyageurs, et la suppression d'un véhicule addi- 
tionnel spécial, lourd, encombrant et coûteux; 

2 La réunion sur un même bâti, indépendant et léger, de 
tous les agrès constituant deux machines, disposition qui per- 
met d'enlever et de remplacer en peu d'instants un méca- 
nisme qui aurait besoin de réparation; 

3* La disposition particulière de la chaudière, spécialement 
étudiée en vue de son emploi , et rendue aussi exigué et lé- 
gère que possible, tout en possédant une très grande surface 
de chauffe. 

Examinons successivement les trots points caractéristiques. 

I. L'expérience a démontré deux choses : 

i° La complication et la gène que cause l'emploi d'un 
véhicule moteur en avant du tramway; 

2 La possibilité de ramener sur le tramway lui-même la 
chaudière et les machines motrices. 

Le bénéfice qui en résulte est bien facilement appréciable : 
la voie d'un tramway placée dans le sol d'une chaussée ordi- 
naire est d'un entretien très difficile, et son état est presque 
toujours mauvais ; il est donc très intéressant de réduire le 
poids inutile. 

II. On sait déjà et Ton comprend facilement que les ma- 
chines circulant sur les voies publiques, dans la boue et la 
poussière, sont exposées à une prompte altération; leur vi- 
site est difficile, leur approche l'est plus encore, si bien que 
l'entretien pendant le service est absolument impossible. 

Le remède à cela est uniquement dans un remplacement 
facile. 

Or le rechange de machines iocomobHes est un moyen 
coûteux et il est incontestablement avantageux de le réduire 
à celui des parties essentielles de la macbinerie. 

Pour rendre ce déplacement et ce remplacement faciles et 
prompts , mes machines sont montées sur un bâti indépendant 
qu'on peut enlever et remplacer en quelques minutes. Ce bâti 



est formé par un cadre en cornière qui s'applique sous la voi- 
ture avec quelques boulons, et après lequel sont attachés tous 
les tuyaux et autres organes de la machinerie. 

On comprend quelle latitude cette disposition laisse au con- 
structeur de la voiture, qui peut continuer de faire emploi 
des méthodes suivies dans la carrosserie, et qui fournissent 
des équipages légers et peu coûteux. H suffit d'établir les 
caisses sur un cadre présentant des points d'attache solides 
avec le cadre des machines. 

III. La légèreté du générateur et les détails de ses appareils 
d'alimentation constituent le troisième point caractéristique 
de aman invention. 

Pour charger le tramway de tout le matériel moteur, il fal- 
lait nécessairement en alléger le poids le plus possible; c'est 
le premier et le plus intéressant avantage de mon appareil. Il 
se compose de trois parties distinctes : la caisse à feu, les 
tubes vaporisateurs, ie réservoir -de vapeur. 

La caisse à feu enveloppe le foyer et le cendrier, mettant 
ainsi tout le voisinage à l'abri du rayonnement ou cosabas- 
tible en ignition, offrant aux sels calcaires un lien de dépôt 
qui assure la conservation de la chaudière, et fournissant une 
surface de chauffe qui produit, on ie sait, quatre à cinq fais 
plus de vapeur que celle d'une chaudière fixe ordinaire. 

Les tubes qui surmontent la boite à fou soumissent uae 
grande surface d'une extrême légèreté- 
Ces tubes sont repliés sur eux-mêmes, de manière à s ap- 
pliquer sur une même plaque tubulaire, et ils pourront rece- 
voir une légère inclinaison de a à 3 centimètres par mètre, 
pour faciliter l'écoulement de la vapeur. 

Les flancs do la chaudière, dans la hauteur occupée par les 
tubes, pourront être fermés par des chambres de tôle mince, 
où circulera sans pression l'eau d'aumentatâon. 

Le réservoir de vapeur où s'établit le niveau d'eau a surtout 
pour but de rendre son indication facile. 

Les mises en train, qui réclament beaucoup de vapeur et qui 
font varier beaucoup le volume d'eau de la chaudière, im- 
priment au niveau d'eau des variations d'autant moins grandes 
que rétendue horizontale de la surface -est plus considé- 
rable. 

Almwnimtio* emtomatiqae. — Quand il y a deux hommes sur 
la machine, le soda «de l'alimentation, par la méthode ordi- 
naire, peut être laissé au mécanicien et à son aide. 

Mais quand il y a qu'un seul homme, H devient indispen- 
sable d'assurer l'amnentaèion par un procédé automatique. On 
pourrait dire même que, grâce à mon procédé automstiqae 
d'alimentation, la conduite du tranaway pourra être laissée s 
un seul homme. ' 

On verra plus loin cnmment je la produis nvec toute la sé- 
curité déairalne. 

Le dessin démontre très bien les particularités de mon in- 
vention et les moyens employés pour réaliser le problème a 
difficile de la traction mécanique des tramways. 

Fig. 1, vue extérieure longitudinale d'un tramwaj, 

Fig. 1 , plan. 

¥^. 3, vue par bout, côté de la chaudière. 

Fig. 4 et 5, sections longitudinale et transversale de cette 
chaudière. 

La machine est à deux cylindres et tous ses organes sont 
établis dans un grand châssis métallique À , boulonné tous la 
caisse du véhicule. 

£n cas d'avarie, il«st facile de démonter oet ensemble et 
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de le remplacer par nu aekre r peur ne pas infcenretnpre le ser- 
vice. 
La chaudière se compose de trois parties principales : 

B, corps ou enveloppe. 

C, foyer. 

D, réservoir de vapeur au travers duquel passe le bas de la 
cheminée E~ 

L'enveloppe extérieure de la chaudière B a pour but de ga- 
rantir les boiseries de la voiture des atteintes de la chaleur, 
et d'en rendre l'approche supportable aux conducteurs du 
tramway. 

Deux enveloppes de tôle ayant la forme d un U, et laissant 
entre elles un espace pour la circulation de l'eau, constituent 
le foyer C. 

Cette disposition utilise au mieux le calorique développé 
et permet une prompte vaporisation. 

Immédiatement au-dessus du foyer se trouve la collection 
des tubes F, légèrement inclinés et en communication d'eau 
avec l'avant de la chaudière. 

Cette chaudière est surmontée d'un ceepe cylindrique hori- 
zontal D, dans lequel l'eau se maintient à un niveau réglé au 
maximum et au minimum, au moyen cTun appareil d'alimen- 
tation accolé latéralement à la chaudière par trois tubulures. 

Celle d'en bas t est consacrée à l'alimentation ; celle du mi- 
lieu ( à la communication d'eau entre l'appareil et la chaudière ; 
la troisième t* à la communication de vapeur. Ces trois com- 
munications peuvent d'aifleuTs être très petites , feur section 
avant, au plus, celle du tuyau d'alimentation. 

Dans le corps de l'appareil est un flotteur G, situé à la hau- 
teur qui convient au niveau d'eau et qui varie de position 
avec lui. 

Ce flotteur tient au-dessous de hii un piston H qui se meut 
librement dans un petit cylindre J perpendiculaire au tuyau 
d'alimentation. 

Quand le flotteur baisse avec le niveau de fa chaudière, le 
cylindre descend aussi; il découvre alors l'oriGce d'alimenta- 
tion, et l'eau injectée d'une manière continue par la pompe 
pénètre librement dans la chaudière» Quand, au contraire, le 
niveau monte, le cylindre s'élève en travers du tuyau d'alimen- 
tation; il gène assez le passage pour que la pression s'élève 
en avant et pour que l'eau d'alimentation soulève la soupape 
de sûreté T, qu'elle rencontre avant d'arriver à la chaudière. 

L'eau ainsi rejetée s'en retourne librement au réservoir, 
pour être reprise ultérieurement. 

U soupape en question Tdoit être réglée sous, une pression 
un peu supérieure à la pression maximum à laquelle on veut 
limiter la marche normale. 



Brevet n* 133923, en date dur décembre 1879, 

A M. Marié, pour un système de graissage en marche 
<fo cylindres et tiroirs de locomotives* 

(Extrait.) 

H. IV. 

Ce système consiste à injecter la matière lubrifiante, l'huile 
par exemple, soit dans les boites à vapeur et les cylindres, et 
sur les seriaces à lubrifier, soit dans les tuyaux d'admission 
de vapeur» cette huile se trouvant injectée par le fait de k 
pression qu'on lui donne mécaniquement par un moyen quel- 
conque, par une presse à vis, une presse à vapeur, un petit 
injecteur, un pulsomètre , etc. 



Fig. 1, coupe d'une presse à vis se manœuvrant à la main ; 
elle se compose d'un récipient A avec lequel comammique le 
cylindre B; dans celui-ci joue un piston C, qu'on fait monter 
ou descendre au moyen de la vis v munie d'un volant a. 

Le piston étant monté à 1» partie supérieure de su «ourse, 
on enlève le couvercle D du récipient A , et l'on remplit d'huile 
ce dernier. 

En faisant desceaàVe peu à peu te piston, on. comprimera 
l'huile dans le récipient A; celle-ci acquerra par ce Hait une 
pression suffisante pour pouvoir être chassée par le ou les ro- 
binets r que le mécanicien ouvre suivant les besoins et qui, 
par des tuyaux abducteurs r injecte** k matière lubrifiante soit 
dans les conduits de prise de vapeur, soit sur les surfaces à 
graisser. 

Il suffit 411e le ToAume du cylindre B soit assez grand pour 
contenir la dépense d'huile pendant un voyage, pour que le 
mécanicien puisse, sans se déranger, graisser sûrement et effi- 
cacement les cyfaûfres et les tiroirs de aa machine; ou bien 
il peut ouvrir de temps en temps le ou les robinets* r, ou bien 
il peut encore les tenir constamment ouverts , mais d'une très 
faible quantité. 

Dans la figure 2 , le cylindre B est placé horizontalement. 
Le fonctionnement e$t identique à celui de l'appareil décrit 
ci-dessus. 

Fig. 3, coupe d'une autre disposition dans laquelle l'huile 
contenue dans le récipient E est constamment pressée par la 
vapeur agissent suc le piaftom F du cylindre G. 

Fig. 4r application de l'injecteur à ce système de graissage. 
On peut faire aspirer par le courant central de vapeur, soit 
de l'huile seule , soit un mélange d'huile et d'eau , comme H 
est représenté dans le dessin; par ce dernier moyen, l'huile 
est plus divisée. 

Fig. 5, application dans le même but de l'appareil connu 
sous le nom de pukomkre; la vapeur est admise par l'orifice 
supérieur h muni d'une soupape oscillante r, et l'huile ad- 
mise par l'orifice inférieur k est chassée alternativement par 
les ouvertures,/,/, qui la conduisent aux tiroirs, aux cylindres 
ou dans les tuyaux de prise de vapeur. 

U est bien évident que ce système de graissage, qui permet 
de hier i fier facilement et efficacement en marche les cy- 
lindres et tiroirs des machines locomotives, peut également 
être employé pour graisser aux arrêts, dans les gares, et aussi 
être appliqué aux machines fixes ordinaires. 



Brevet n* 109666, en date du 7 septembre 1875, 
A M. Vallat-Fleury, pour une locomotive atmosphé- 
rique destinée aux chemins de fer, utilisant entièrement le 
puissant principe d'égalité de pression des fluides. 

Certificat d'addition, en date du 2& mai 1879» 



Brevet n* 121742, en date du 21 décembre 1877, 
A M. EpmsBBiMEB, pour un appareil de propulsion 
iss voiture* dé tramways, au moyen de cibles. 

Certificat d'addition en date du a3 mai 1879, publié 
terne XXIV. 
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Brevet n* 193903 , eo date du 16 avril 1878, 

A M. Blacebobn, pour des perfectionnements aux loco- 
motives routières. 

Certificat d'addition en date du 5 décembre 1879. 



Brevet n° 1)4701, en date du 6 juin 1878, 
A M. Dofrotbkllr, pour F emploi des moteurs animés à 
la traction des véhicules sur les chemins de fer. 

Certificat d'addition en date du 5 juin 1879. 



Brevet n* 125428 , en date du 1" juillet 1878 v 

A M. Klosk, pour un tachographe de locomotives. 

Certificat d'addition en date du a3 juillet 1879, publié 
tome XXVIII. 

Brevet n* 138530, en date du 18 janvier 1879, 

A M. Kraoss, pour une locomotive à gaz pour tram' 
ways et chemins de fer secondaires. 



Brevet n* 198851, en date du 3 février 1879, 
A M. Strubk, pour un appareil extincteur d'étincelles, 
destiné aux cheminées de locomotives et autres. 



Brevet n° 129372, en date du 17 mars 1879, 
A M. Menu, pour une locomotive à gaz. 
CertiGcat d'addition en date du 10 novembre 1879. 



Brevet n* 139381, en date du 17 mars 1879, 
A M. Menn, pour une locomotive routière à gaz de 
houille ou de pétrole. 

Brevet n* 129834 , en date du 3i mars 1879 , 
A M. Bonn el, pour un système de roue-rail pouvant 
servir à toutes sortes de véhicules. 



Brevet n* 130204, en date du 18 avril 1879, 
A MM. Rodgier et Chiesa, pour un système de roues 
de locomotives et de rails enfer ou en acier, permettant de 
gravir et de descendre les rampes par une nouvelle appli- 
cation des roues à coins. 



Brevet n* 130418, en date du 7 mai 1879, 
A M. de Cambiairb, pour un velox à vapeur, d'une ou 
de plusieurs places. 

Certificats d'addition en date des 4 août 1879 et 3i mai 
1881. 



Brevet n* 130505, en date du 6 mai 1879, 
A M. Grossmahn, pour une locomotive aux trois axes 
fixes et à l'arbre sans roue comme moteur. 



Brevet n* 130078, en date du i5 mai 1879, 
A M. Timoebovitcb, pour un appareil de signal aver- 
tisseur à sifflet pour trains de chemins de fer. 



Brevet n* 130090, en date du 16 mai 1879 , 
A M. Parsball, pour des perfectionnements aux méca- 
nismes de lubrification. 

Brevet n* 131004 , en date du 7 juin 1879 , 
A M. Revin, pour une machine porte-rails. 

Certificat d'addition en date du 9 juillet 1880. 



Brevet n* 131243 , en date du 16 juin 1879, 

A M. Saundees, pour un système de locomotive routière 
et de roues destinées à cette cloue de machines. 



Brevet n* 131445, en date du 26 juin 1879, 
A M. Deliony, pour un système d l électro-locomotive. 

Certificat d'addition en date du aa juin 188a 



Brevet n* 131873, en date du aa juillet 1879, 
A M. de Cuanaod, pour une machine routière à vapeur. 

Certificat d'addition en date du 3 septembre 1881. 



Brevet n* 132890, en date du 26 septembre 1879, 
A M. Je aiitaud, pour un mode d'établissement des roues 
motrices dans les voitures automotrices de système quel- 
conque. 

Brevet n* 132970, en date du 1 er octobre 1879, 
A M. Matthewb, pour des perfectionnements aux loco- 
motives de tramways et autres. 



Brevet n 9 133197, en date du 7 août 1879 , 
A MM. Tréherne et Sandron, pour une machine rou- 
tière et de tramway, pouvant marcher sur routes ordinaires 
et aussi sur rails. 
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Brevet n* 135341, en date du ai octobre 1879 , 
A M. Riches , pour un système d'articulation applicable 
aux avant-trains de locomotives et permettant de franchir 
les courbes de faible rayon. 



Brevet n* 133613, en date du 11 novembre 1879, 
A M. Sbaw, pour des perfectionnements aux locomotives 
et autres machines. 



Brevet n* 133775» en date du 21 novembre 1879, 

A M. Haddan, pour des perfectionnements à la traction 
sur les voies de communication et au matériel roulant. 

Certificat d'addition en date du 19 novembre 1880. 



Brevet n* 135870, en date du 27 novembre 1879, 
A M. Larmanjat, pour un système de machine locomo- 
tive à adhérence et vitesse variables, suivant V inclinaison 
des rampes à franchir. 
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DESCRIPTION DES MACHINES ET PROCÉDÉS 

POUR LESQUELS 

DES BREVETS D'INVENTION ONT ÉTÉ PRIS 



SOUS LE RÉGIME DE LA LOI DU 5 JUILLET 1844. 



Asm 1879. 



Tome XXXII. 
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3. VOITURES ET ACCESSOIRES. 



Buvet n* 101934 , en date du 31 janvier 1874 , 
A M. Lkpage, pour un système de wagon a récipient 
pour le transport direct du vin, des liquides et autres mar~ 
-chandises. 

Ce qui sait est un 4' certifiait d'addition, en date du a6 avril 
4879. 

PLI. 

Dans le brevet et dans les précédentes additions, j'ai décrit 
•mon système de wagon à récipient et les diverses améliora- 
tions qui y ont été apportées; mon wagon affectait plus parti- 
culièrement la forme d'un wagon couvert pour marchandises. 
Je viens décrire, dans ce certificat d'addition , son agencement 
réalisé sous la forme d'un wagon-tombereau, dont la caisse 
est de moins grande hauteur que celle du wagon employé pri- 
mitivement; de plus, je décrirai divers perfectionnements re- 
stas à la disposition des robinets de remplissage et de vidange. 

Fig. 1, coupe longitudinale. 

Fig. 2, coupe transversale suivant M N. 

Tîç. 3, section boriiontale. 

Fig. 4, coupe transversale suivant PQ. 

Le wagon W est conformé, ainsi que je lai dit, comme un 
wsgoa-tombereau; le châssis est de préférence exécuté en fer, 
comme le montre le dessin; il supporte la caisse de bob du 
wagon dans laquelle est disposé leréservoirfi ; celui-ci a , comme 
précédemment, la forme oblongue d'un foudre très allongé; 
il repose sur des supports S m de ferme convenable, pour sou- 
tenir le réservoir sur la plus grande partie de sa longueur. Le 
réservoir est assujetti au moyen des bandes cintrées a, qui se 
-fixent par de* boulons sur les supports S. 

La caisse du wagon peut être à double paroi; mais souvent 
mie simple paroi suffira, des matières isolantes de la chaleur 
étant interposées entre eMe et le réservoir. Il est bien entendu 
•que, ainsi que je l'ai dit dans le certificat d'addition précédent, 
le réservoir est en tôle, et garni au besoin intérieurement de 
toute matière convenable inattaquable par des acides ou autres 
substances que le wagon-réservoir doit transporter. 

A la partie supérieure, le réservoir est muni d'une bouteille 
alimentaire B, et des échelles C, placées sur les côtés, per- 
mettent de monter sur le wagon, qui présente sur le dessus 
<*es main* courantes />. 

Les tuyaux et robinets de remplissage et de vidange, placés 
sous le wagon, sont disposés de la manière suivante : 

Au-dessous du réservoir est branché un tuyau unique T, sur 
la bride duquel est raccordé un tuyau à trois tubulures i # placé 
dans le sens transversal du wagon; de chaque côté, ce tuyau 
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se raccorde avec une culotte E à deux branches, chacune 
d'elles se terminant par un robinet à raccord r. Ces robinets, 
qui se trouvent sous le châssis du wagon, sont un peu in- 
clinés, comme on le voit fig. 1, de manière qu'on puisse fa- 
cilement manoeuvrer les ciels de ces robinets. 

Par ce moyen , on peut envoyer dans quatre directions dif- 
férentes le liquide sortant du réservoir; on ajuste un tuyau de 
caoutchouc ou autre matière convenable sur chacun des rac- 
cords des robinets r. 

Une soupape à clapet, dont la tige passe par la bouteille ali- 
mentaire, peut fermer l'ouverture du tuyau r et permet ainsi 
d'arrêter d'un seul coup la vidange par les quatre robinets. 

La pompe P, qui sert au remplissage, est placée sur l'un 
des côtés du wagon; on la manœuvre à la main; elle est dis- 
posée également pour remplir le réservoir par deux branche- 
ments E, au moyen de deux tuyaux qu'on raccorde avec les 
robinets r; en fermant l'un de ces robinets, le remplissage se 
(ait par un seul tuyau. 

En résumé, je revendique la disposition perfectionnée de 
mon wagon-réservoir pour le transport des liquides, suivant 
tes conditions décrites et représentées. 



BfiEVET n* 128283 , en date du 3 janvier 1879 , 
A M. Halcombe, pour un système de chemins de fer ou 
tramways mobiles formant chaîne sans fin et portés par les 
véhicules eux-mêmes. 

(Extrait.) 

Le système de chemins de fer ou tramways mobiles de mon 
invention s'applique aux véhicules de toute espèce, à deux ou 
plusieurs roues. L'appareil consiste en une série de plaques de 
longueur et de largeur convenables Jointes et reliées ensemble 
par leurs extrémités, de manière à former une sorte de bande 
ou chaîne sans fin ; les joints sont faits de manière que les 
plaques puissent se déplacer librement dans tous les sens. 

Une de ces bandes ou chaînes est portée de chaque côté du 
véhicule et passe sur des tambours placés aux extrémités de 
ce véhicule. La position est telle que la portion de chaîne qui 
se trouve à un moment donné à la partie inférieure repose 
toujours sur le sot et dans le plan vertical des roues, formant 
ainsi une ligne continue ou tramway sur laquelle les roues 
peuvent rouler. Les tambours de chaque côté du véhicule tour- 
nent sur des tourillons ou axes, portés dans des cadres ca- 
pables de se mouvoir horizontalement; le déplacement est 
obtenu par une disposition reliant les cadres avec les axes ou 
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l'avant et l'arrière-train, auxquels sont fixées les roues por- 
teuses; on est ainsi assuré que les rails ou tramways seront 
toujours posés sous le passage des roues de devant do véëi- 
cule; chaque paire de roues, dans le cas d'une voiture à quatre 
roues, est portée par un train qui tourne sur une cheville ou- 
vrière. 

L'avant et l'arrière-train sont convenablement reliés par des 
tiges ou entretoises, de manière que, en tournant un coin ou 
en se déplaçant dans des directions antres que des lignes 
droites, les roues d'un même côté du véhicule décrivent la 
même courbe ou fraction de cercle. 



Bithvbt n* li&ltt, en date fané janvier 1879, 

JL la Société àmûhym* nrt i&EUMasMJaMxui, pour 
un système d'appareils de choc et de traction à butoir cen- 
tral pour wagons de chemins dejer et tramways? 



RIL 



Cette invention est relative àuo syÉ*etrwd\^pereMs de choc 
et de traction à butoir central, «'appliquant en particulier «ex 
wagons de chemins 4e fer et eux voitures de tramways. 

Dans ce sy**ê«ie, les (Mires de fraction de tout uni train 
de véhicules se trouvent retiées , de leçon à eonstttuer une 
liaison continue, indépendante des appareils de «hoc. Noos 
pouvons cependant, si Ton ne veut pas appliquer 'k barre 
de traction continue, interrompre cette barre, en plaçatft les 
ressorts «41e traction près de k traverse de tête duwegon ou a 
n'importe queMe place-du châssis. Les butoir* agissent «sur des 
ressorts «dépendants de la traction au moment du -démar- 
rage ou de Carnet des trains. 

On évite aussi par cette disposition les mouvements de lacet 
pendant la marche. 

Fig. 1, élévation latérale d'un wagon et de soir attelage an 
wagon précédent an moyen d'appareil» de notre système. 

Fig. "a « ^plarn. 

Fig. 3, détail de l'attelage lie deux wagons munis -de nos 1 
appareils. 

Fig. 4, plan. 

Fig. 5 , wagon et son attelage au wagon précédent , au moyen 
de nos appareils à barres de traction inteanowpues* 

Fig. £, vagon en plan. 

L'appareil de choc et de traction se compose : 

i° D'un butoir ou tampon de choc A, dont la tige B est 
creuse et permet le passage de la barre de traction ; la tige B 
dm butoir s'appuie contre le ressort conique c et agit sur ce 
ressort, indépendamment de la traction; 

a* *Dfu*e barre delraetSon D; cette barre est contiane 'dans 
f appareil représenté dans les figures 1 4 4;«Ne«st m teraimpn e 
dam f appareil représenté flg. 5 et •& La barre f> agit sur un 
ressort de traction E, qui peut être de «orme <|ec1ceejque, et 
elle passe à travers la tige B de tampon on butoir; cette bsrpe 
ée traction est terminée à son extrémité par -une 'fourche ■£, 
dans laquelle passe -un goujon «3; 

5° D^un 'tendeur a *vis ou à crémaillère W. 

Une des extrémités de ce tendeur est terminée par «m œillet 
traversé par le goujon G; l'autre extrémité dn tendeur se ter- 
mine par un crochet 1, qui accroche le goujon G de te barre 
de traction ^n'véhtcttie 'à reHer «vec 1e 'premier. 

Le tendeur sert a amener les tmtote on tampons en contact. 



Brevet n 9 128847, en date du 3 février 1879, 

A HT. Trudon, pour un joint de rotule de communication 
entre les véhicules de chemins de fer ou autres. 

Ce que sait est un ctrliflcal d'addition en date la 12 mars 
1879. 

PL 1. 

Ce nouveau joêitse compose de deux parties différant lune 
de l'autre; il ne peut, par conséquent être adapté entre deux 
voitures qu'autant qu'il y a deux conduites, ce qui nécessite 
tm*Tetnps assez long pour '1*ai!tuuptage". 

Pour gagner du temps, on pe,ut être amené à l'idée de n'a- 
voir qu'une seule conduite et, par conséquent, qu'un «est 
joint. 

Ce joint devra donc être composé de deux parties exacte- 
ment semblables pour pouvoir accoupler une voiture à une 
autre, indist i ncte m e n t par unfceot ou par l'antre, ce qui m'a 
assené à faire ami changement «dan* mon f ramier ^jeint. 

Le principe est. absolument le même. 

Le nouveau joint réunit dans chacune de ses deux parties 
les conditions qui n'existaient que séparément dans le pre- 
mier, 'c'ètft-4*dfore que si l'on coupait «n deux, soinasst l'axe 
longitudinal, le nouveau joint, chaque moitié de joint con- 
stituerait entièrement l'ancien, comme on le voit dans le 

H est faetit devoir qu* ai l'on présenteses deux parties 4a 
joint, les crechets*de dsscon e se 4i owr e um t ^en regmndries pi- 
tons, etàes'croeenes à ressort a faadi* fais a la partie supé- 
rieure «n *ice des t a q uet s, 'Chaque partie du joint possède 
une rondéHe de caoutchouc •encastrée dans «ne rainnre ctr- 
culaire creusée «or la 4aee où doit isoéaire le joint. 

L^ccnnpssment s'opèse ée la même façon que dan* île cas 
dn joint simple, c'esfce-dirc que l'on place les deux «moitiés 
d'équerre en appliquant les crochets de chacune dans les 'pis- 
tons, et l'on agit sur les anencicoonne^artmecharoièrec; les 
taquets s'engagent sous les crochets à ressorts à boudin et 
maintiennent les deux* parties de jomt appliquée* l?eoe contre 
fautre. * 

•oor découpler, on peut donner plus «de Ésoièrté *u croche* 
à ressort à boudin a passer paradasses te taquet* en appnjfunt 
avec le ponce sur le c ree h et direesemènt a n é essns dn tub- 
sortà boudin. 

Les crochets *à ressort à èeudin peuvent être eemplaoés par 
des re s sorts tout simple) mut rkés, à extrémité wo peu ne- 
coureée. 

Le découplement est égalejneatttantouwitéenti dansifce c»de 
la rupture d'un attelage. 

*Le métal employé ponr la fabrication est hsmùensixiakent 
4e 'brome, du laithn en de 4a -fonte enalftéttfeie. 

>Leereciet4ressoii;'àèonéin<ondairessortrwé seost. fixés 
sur la moitié où setrearede pHeu itortksriatioav, et le*eequet 
du coté du crochet d'articulation. 



fia* w n* I^K)3^, en date du 8 février i$jg , 

A M. Couvreui, pour des wagons trmri m rie 
c1iemiRstefer'à t voie$4ttrvHbs. '• 

«.'X. 

i* présente -inventien a pour osfet un genre de 
transbordeurs, pies parAcoMsement dtstmes à 
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les chemins de fer à voies étroites, et ayant pour objet de per- 
mettre la circulation sur oea voies* df une part, de» wagons 
ordrnairea des grande» lignes, et, d'autre part, des voitures 
quelconques circulant sur le» route*, en évitant ainsi tous les 
freiade rnsnipailtlmei et de transbordement des aaarcbandises, 
tout en béoûioiaat des avantagea, résultant de remploi des 
Toiefcferréee. 

Le dessin représente divers spécimens de wagona transbor- 
deorsvdent nous aMoos» foire connaître cidasseua la descrip- 
tion et indiquer le mode d'emploi. 

AppUajaèau trans*w>rt des wagons de chemins de fer, mon 
système de wagons transbordeurs permet, ainsi, qu'il vient 
d'être dit, de transporter ces wagons tout chargée sur les 
voies étroites et de les rendre directement au lieu de desti- 
nation et jusque dans les usines, quand l'importance de l'ex- 
ploitation permettra à ces dernières de se relier avec les che- 
mins de fer sur route- 
Le système de wagons, que j'emploie pour atteindre ce résul- 
tat, comme on le voit dans kt dessin, oonsisie en une sorte 
de truc étwit A* portant enr porte, à faux sur ses oètés laté- 
raux deux rails formés d'une barre de fer B, fixés sur des 
cornières G et espacés exactement comme les rails des voies 
ordinaires; ces rails £ sont, de phisi, à chaque extrémité D, 
légèrement relevés-, de façon a empêcher la wngoo.de se dé- 
placer lorsqu'il est amené tout chargé sur le truc, où il est de 
plus fixé d'une façon quelconque. 

On comprend que, dans ces conditions, le wagon peut être 
traieé sur la voie étroite E, fig> 3, au* moyen d'un, ou deux 
chevaux et conduit ainsi jusqu'à destination, sans qu'il soit 
nécessaire d'effectuer aucun remaniement toujours assez* coû- 
teux et pouvant entraîner, pour certains produits, une dépré- 
ciation, quelquefois très fonte pour le destinataire* 

On comprend toutefois que, les chemins de fer à voies 
étroites étant établis généralement au moyen de rails pesant 
seulement ao kilogrammes environ le mètre courant, il est 
nécessaire de répartir la charge sur un plus grand nombre 
d'essieux que n'en comportent les wagons sur les grandes 
^^Jt^^aft transbordeur, fig* ia-3, porte quatre essieux. F, 
et, bout faciliter son passage dans les courbes de petite rayons , 
comme oa en emploie dans les chemins à voie étroite, je sup- 
prime le boudin des roues G, calées sur les essieux extrêmes, 
ea le conservant seulement sur les roues H des.euieuxles.plus 
rapprochés du centre du wagon* 

L'extrémité de chacjue essieu F est maintenue dan» une 
sorte de boite à graisse I, excessivement simple, formée, ainsi 
qu'en le voitfig. 1 et a, d'une piète en forme de demi-lune, 
solidement reliée à l'armature générale du truc A. 

Js me réserve d ailleurs, comme on le voifcfigi» 4 à 6, de 
placer les boites à graisse à l'intérieur des roues du véhicule, 
osais j'emploie de préférence la disposition de bosses à graisse 
extérieures, fig. 1 à 3, comme présentant plus de stabilité. 

Le mode de changement du wagon ordinaire tJI sur le truc 
transbordeur À est des plus simples,, comme on le voit fig. 7; 
on voit sur cette figure que les rail» K da ta voie étroits sont 
placés au-dessous des rails L de la voie ordinaire à une dis- 
tance telle que ces rails L se trouvent exactement de. niveau 
avec les roues B du wagon transbordeur A; de cette façon, 
il suffit de pousser le wagon J sur le dernier et da l'y fixer 
d'une façon quelconque; il y estd'aiUeims aatureBemena main- 
tenu par la légère surélévation de» extrémités D des miss B. 
U type de wagon transbordeur, fig.,8 à i4» «fit destiné plus 
■pécîalement au transport, sur les chemins de 1er à voie 
droite, des voitures de tous genres en usage sur les routes 



ordinaires; il permet, en conséquence, d'utiliser les voitures 
employées actuellement par le roulage et l'agriculture* de fa- 
çon à n'avoir à effectuer aucun; remaniement de* matières à 
transporte* 

Les figures 8 à 10 représentent un genre de wagon trans- 
bordeur, que j'emploie de préférence dans ce cas; ce wagon 
est très léger et construit de manière qu'il soit très peu élevé 
au-deosuadu rail, de faopn- à, faciliter la manœuvre pour l'in- 
troduction et le retrait de* véhicule** chargés ou non, qui 
doivent y être placés. 

Le wagon comporte; quatre roues M , montées sur des tou- 
rillons maintenus dans des coussinets^ N, solidement fixés 
aux longerons du truc; l'espace «entrai: compris entre les 
renés de chaque wagonnet est occupé par un plancher P t de 
façon à permettre au cheval traînant la voiture à transborder 
de traverser ce wagonnet dans toute sa longueur pour ame- 
ner les roues de la voiture sur les plates-bandes longitudi- 
nales R; ces pistas-bande* sont étabnea,, comme dans le cas 
précédent, en porte à faux de chaque cotèdu wagonnet et sont 
formées chacune d'un fer d'une seule pièce en Corme de ui , 
dont les rebords sent destinés à maintenu? le véhicule en, cas 
de besoin, et ont une largeur suffisante pour recevoir les roues 
de tous les genres de. voitures en usage* 

Les plates bandes peuvent être également établies à l'aide 
dftdeux cornières, oonu&son le voit fig. îa. et i3; dans ce cas, 
eues doivent être assez approchées pour que llespace ouvert 
sok» moins las^ge que l'épaisseur des. roues des voitures à trans- 
border. 

Afin de : faciliter i',eoabasqvienxtnt des voitures sur le wagon 
transbordeur, on dispose aux endroits où il doit s'effectuer 
une chaussée 5\ fig. 11 a i&, dont le niveau est exactement 
celui des plates-bandes R* du wagon transbordeur; de cette fa- 
çon , le voiturier n'a qu'à faire tourner sa voiture dans le sens 
de la direction qu'il veut prendre, soàtià droite, soit à gauche, 
puis à mire amener la voiture sur le: wagon occupant lai voie 
étroite T+ et sur lequel iU'aasujettit par un moyen quelconque. 

La figure 1 h montrai qu'une Ibis la voiture U en place sur le 
wagon transbordeur, l'un des chevaux qui l'ont amenée peut la 
conduire aisément à destination, les autres chevaux pouvant 
alors être employés à tout aubier usage;: arrôé à destination, 
le conducteur, après avoir détaafcéjiai voiture et amarré le wa- 
gon transbordeur, le mit tirer sur la? sol et eut opère In déchar- 
gement. 

On comprend d'ailleurs, ainsi qu'il a été dit phtabaut, que 
je me réserve de faire varier, de la façon qui sera jugée pré- 
férable, le mode d'établissement des wagons transbordeurs de 
mon système, qu'ils soient destinés à permettre la circulation 
sur voies étroites des. wagons de chemins de 1er ordinaires , 
ou à effectuer le. transport sur les voies étroites des voitures 
et véhicules de tous genres, circulant sur les routes. 



Brevet n* 129U7, en date du i3 février 1870, 
A la Société Faucok frères, pour des apptwmtions. du 
bec rond à doublé courant d*air et porte-mèche mobile aux 
lanternes de voitures de chemins de fer, tramways et autres. 

(BxtiaU.) 

PL UI, fig. là 7. 

Notre système breveté de bec rond à double courant d'air, 
porte-mèche mobile et mèche cirée et coupée de longueur, 
est susceptible de s'appliquer à tout mode d'éclairage brûlant 
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les huiles grasses; mais, s'il s'agit de l'éclairage spécial des 
lanternes des voitures de chemins de fer, de tramways ou 
toutes autres, il faut, pour tirer parti de tous ses avantages, 
l'approprier aux conditions anormales qui résultent du roule- 
- ment du matériel. 

Ce sont les combinaisons que nous avons imaginées pour 
ces adaptations qui font l'objet du présent brevet et sont, ainsi 
qu'on le verra par la description suivante, essentiellement 
caractérisées par remploi exclusif du bec rond et de son porte- 
mèche mobile et par la disposition nouvelle du verre; celui-ci 
est, en effet, complètement indépendant du bec, d'un arran- 
gement spécial qui le met absolument à l'abri de la casse et le 
rend d'une pose facile et exempte de tâtonnements. 

Le dessin représente l'application de notre bec rond à deux 
lampes de lanternes de wagon de fabrication différente. 

Fig. 1, section verticale de la lampe type du cbemin de fer 
du Nord , garnie de son verre. 

Fig. a , élévation du verre avec le porte-verre. 

Fig. 3, coupe et plan de la disposition du bec et de son 
porte-mèche. 

Fig. 5 , coupe verticale du deuxième type , dont le porte- 
mèche est détaillé fig. 4- 

F\g. 6 et 7, deux modes de fixation du verre. 

On voit, fig. i, que la lampe n'offre par elle-même aucun 
changement ; c'est toujours le réservoir d'huile a s'ajustant dans 
la capacité inférieure 6, qui constitue réflecteur par son fond 
c et auquel sont soudés les départs d, soutenant et se raccor- 
dant au bec/. 

Un goulot d du réservoir, muni d'une soupape, déverse 
l'huile dans l'un des départs d. 

Le bec /est formé , fig. 3 , d'un premier tube/, percé d'outre 
en outre, et d'un second tube/, soudé comme le premier sur 
un fond commun/ 1 . 

Dans l'espace annulaire réservé entre eux se pose noire 
porte-mèche mobile g, qui comprend comme toujours un tube 
quelque peu conique et présentant à sa base, laquelle est in- 
férieure, l'assise voulue A la mèche ronde m, cirée et coupée 
de longueur. 

Le porte-mèche g s'ajuste librement sur le tube /, qu'il 
coiffe par un petit rebord supérieur, et une petite tige g', sou- 
dée à sa base , se recourbe en haut pour former poignée. 

Ainsi, aux lampes existantes, soit, par exemple, les types 
des figures i et 5, nous ne faisons qu'adapter sur les conduites 
d'huile notre système de bec rond et de façon à assurer inté- 
rieurement un large courant d'air. 

Maintenant, pour provoquer le double courant d'air indis- 
pensable pour l'obtention de tous ses avantages, nous dispo- 
sons un verre, indépendamment du bec, venant néanmoins 
l'entourer et produisant l'aération dont nous avons besoin par 
la combinaison suivante : 

Sur le réservoir a se pose comme d'ordinaire le chapeau n s 
percé, ou non, de trous d'air V et portant, dans l'axe de la 
lampe, la cheminée i, qui vient finir à quelques millimètres 
au-dessus du fond réflecteur c. A cette extrémité, la cheminée 
reçoit intérieurement et par soudure un cercle j, qui a pour 
but d'arrêter le verre v, quand il est mis en place. 

Ce verre est plus ou moins long et plus ou moins épais se- 
lon l'application ; il est fabriqué avec un fort bourrelet exté- 
rieur v' h son bout supérieur, afin que, son diamètre normal 
lui permettant de traverser le cercle j, il soit retenu par son 
rebord v'. 

Pour maintenir le verre en place et considérant que ce 
maintien doit être élastique en raison de l'application spéciale 



au matériel roulant, nous effectuons sur le bourrelet une- 
pression élastique A l'aide d'un ressort spiral r, logé dans 1» 
cheminée et appuyé en haut, sous le fond d'un couvercle k 
ajusté à baïonnette sur la cheminée t. 

Dans l'exemple de la figure i, nous indiquons un tuyau K 
faisant suite au verre, interposant sa base entre le ressort et 
le bourrelet v, et constituant la cheminée proprement dite. 
Cependant rien ne nous oblige à l'emploi de la cheminée /, 
et le ressort r peut sans inconvénient, agir directement sur 
le verre. 

Comme on le voit fig. a, le verre et le chapeau constituent 
un tout élastique et en même temps un protecteur du verre; au- 
cune hésitation n'est possible dans la pose ou l'enlèvement, et 
le remplacement même du verre s'effectue avec la plus grande 
célérité. 

Le verre v descend un peu au-dessous de l'affleurement du 
bec; il peut finir légèrement au-dessus de cet affleurement; 
mais, en tous cas, il laisse autour du verre un jour annulaire 
qui provoque le second courant d'air, celui qui lèche la flamme 
en dehors et coopère à la combustion vive, blanche et com- 
plète. 

Le chapeau A et sa cheminée sont maintenus en place par 
le chapiteau de la lanterne et par des dispositions inhérentes 
A chacun des systèmes sur lesquels notre invention est ap- 
pliquée. 

Les figures 6 et 7 indiquent deux moyens propres au main- 
tien du verre. 

Le rebord a' du verre, fig. 6, est serti dans un bourrelet 
du tube t , qui s'emmanche à baïonnette sur la cheminée du 
chapeau. 

Le verre v, fig. 7, est pris entre une bague filetée n et l'em- 
base du tube t vissée sur la bague. 

1" Cbbtipicat, en date du 17 janvier 1882. 
(Exlrtft.) 

PI. 111, fig. 8 et 9. 

Dans les exemples que nous avons donnés dans le brevet 
de l'application du système de bec rond A double courant d'air 
précédemment breveté par nous, nous avons représenté le 
réservoir d'huile a et le réflecteur 6 s'ajustant l'un dans l'autre 
A tabatière. 

Si ce réflecteur b et le réservoir a forment un seul tout,, 
ainsi que nous le représentons dans le dessin, la disposition 
adoptée peut être celle qui motive la présente addition dé- 
crite ci -après. 

Fig. 8 et 9, coupe transversale et élévation de la cheminée 
mobile. 

Ainsi que nous le disons plus haut, le réservoir a et le ré- 
flecteur 6 sont invariablement fixés l'un A l'autre, et, comme 
il est expliqué dans le brevet, du réservoir a partent les con- 
duites d,d', qui se raccordent dans l'axe au bec/. 

Pour donner A la mèche du brûleur le double courant d'air 
nécessaire, nous avons toujours le trou central dans le bec/ 
pour le courant intérieur; puis, pour le courant extérieur, nous 
disposons A cheval sur les conduites d,d' le verre v, lequel 
est échancré et conformé, comme il est indiqué, pour entou- 
rer le bec, puis, par un diamètre rétréci, pour monter jus- 
qu'au haut d'une cheminée conique mobile jf. 

Afin d'éviter les déplacements de la base du verre, nous 
rapportons sur les conduites d, <f deux butées g, g', qui lais- 
sent les échancrures du verre A cheval sur lesdites conduites, 
sans trouver au delA le courant d'air qui arrive extérieure- 
ment au bec/ 
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Le verre v mis en place sans beaucoup de précision; on 
pose par-dessus la cheminée métallique x, dont la base x' s'a- 
juste sur un rebord b\ réservé au réflecteur 6. Cette cheminée 
«emprisonne , pour ainsi dire, le verre v et l'empêche d'obéir 
aux trépidations de la voiture. 

s* Certificat, en date du S mai 1884. 
(Extrait.) 

PI. III, fig. 10 à 14. 

Une revendication précédente réside dans la disposition 
particulière du verre de la lanterne , qui est absolument indé- 
pendant du bec rond. Ce sont de nouveaux moyens imaginés 
pour l'obtention de ce résultat important qui motivent la pré- 
sente addition et qui ont le grand avantage, déjà signalé, de 
rendre aussi indépendantes de la lanterne toutes les pièces 
composant un ensemble avec la cheminée, le support du verre 
et ce verre. 

Le verre présente encore le caractère distinclif d'être de la 
hauteur strictement nécessaire à la diffusion de la lumière, de 
manière à diminuer autant que possible les frais de rempla- 
cement des verres brisés ou avariés. 

Fig. 10, section verticale d'une lanterne de wagon, munie 
de nos perfectionnements. 

Fig. 11 à i4, détails des pièces. 

L* bec rond , qui reçoit la mèche cirée et coupée de lon- 
gueur, est désigné par/. 

d, départs d'huile mettant en communication le réservoir a 
avec le brûleur. 

b, fond de la lanterne en plaqué ou en maillechort qui 
constitue le réflecteur. 

Au centre, ce fond 6 se relève suivant une partie cylin- 
drique 6', destinée à servir de guide et d'appui à la base d'un 
cylindre c, qui forme la base du porte-verre. 

Le cylindre c se solidarise en haut par l'emmanchement à 
baïonnette de deux agrafes 0' avec une partie tronconique g. 
Vers le milieu, ce même cylindre c reçoit par rivure le sup- 
port h du verre v, lequel se suspend audit support. 

Le verre v, de formes et dimensions spéciales indiquées 
% 10 à i3, est pressé dans le fond du support h au moyen 
d'une sorte de godet k, serti avec la partie inférieure de la 
cheminée m, à laquelle elle se relie ainsi d'une manière aussi 
solide que possible. 

Nous ajoutons que la partie tronconique g, dont la base se 
présente concentriquement au cylindre extérieur c, grâce à 
un appendice cylindrique g* serti a sa base , est munie d'une 
couronne n, qui sert à comprimer sur le fond du godet k le 
ressort r. 

Toutes les parties c,g,m,v, qui se séparent à volonté, for- 
cent, par l'assemblage à baïonnette, des pièces c, g et l'ac- 
tion du ressort r, un ensemble tout d'une pièce, que l'on peut 
a volonté mettre en place ou enlever sans jamais se préoccu- 
per du brûleur/ 

Le verre v est de hauteur excessivement réduite; il présente 
<fes formes spéciales avec un rétrécissement dans le voisinage 
du brûleur, afin d'obtenir le pouvoir éclairant maximum avec 
ta consommation d'huile minimum. 

En résumé, nous revendiquons les nouvelles dispositions 
décrites, essentiellement caractérisées : 

1 Par la confection et l'assemblage des diverses pièces qui 
constituent, d'une part, la cheminée du brûleur et, d'autre 
part, en s'appuyant sur le dessus du réflecteur, le support au 
verre, lequel surmonte et entoure le bec rond à mèche ronde, 
cirée et coupée de longueur; 

Bref eu. — 1879. — Tome XXXII (nouv. série). 



a* Par les moyens propres à adapter le verre à l'ensemble 
mobile qui précède; 

3° Par l'indépendance la plus absolue du verre et de l'en- 
semble décrit, formant cheminée d'appel et support du verre, 
indépendance qui permet d'enlever et de remplacer le verre 
facultativement sans toucher au brûleur; 

4* Par la hauteur réduite du verre, ses formes rétrécies in- 
diquées dans le dessin pour brûler moins de combustible avec 
un pouvoir éclairant plus grand. 



Brevet n 9 129201, en date du 19 février 1879 
(Brevet anglais expirant le 7 novembre 1891), 

A M. Aspinall, pour des perfectionnements aux freins 
atmosphériques. 

(Extrait.) 

PL IV, fig. 1 à 9. 

Cette invention concerne certains perfectionnements dans 
les appareils qui commandent les freins des trains de chemins 
de fer. 

Pour atteindre ce but, on emploie la pression atmosphé- 
rique opposée au vide effectué soit à l'aide d'un expulseur, 
d'une pompe ou de toute autre manière. 

Les perfectionnements apportés dans l'appareil comman- 
dant les freins consistent : 

i° Dans certaines dispositions perfectionnées permettant de 
maintenir le vide des deux côtés d'un diaphragme, piston ou 
son équivalent, par l'action d'un aspirateur; cesdites disposi- 
tions appliquent les freins quand on détruit le vide d'un côté 
du diaphragme ou son équivalent, et elles desserrent lesdits 
freins quand on crée de nouveau le vide des deux côtés du 
diaphragme ou son équivalent; 

2 A appliquer ces dispositions pour qu'elles actionnent les 
freins de la manière suivante : l'air a accès des deux côtés du 
diaphragme ou son équivalent, et les freins s'appliquent quand 
on crée le vide d'un côté de ce diaphragme ou son équivalent ; 
les freins reviennent au repos lorsqu'on fait rentrer Tair et 
qu'on détruit le vide ; ou , en d'autres termes , les systèmes de 
freins atmosphériques actuellement en usage, tels que ceux de 
Smith et de Hardy, peuvent être actionnés par les mêmes dis- 
positions; 

3° Dans certaines dispositions par lesquelles le vide est 
maintenu des deux côtés du diaphragme ou de son équivalent, 
et dans l'application de ces dispositions pour que les freins 
s'appliquent lorsqu'on détruit un côté du diaphragme ou son 
équivalent Cette invention supprime l'emploi de récipients 
ou réservoirs spéciaux pour produire le vide. 

La disposition permettant d'atteindre le but indiqué en pre- 
mier lieu est représentée par la figure 1 , qui est une coupe 
transversale de l'appareil tel qu'on l'adapte à chaque voiture 
d'un train : h est le diaphragme, qui peut être remplacé par 
un piston ou son équivalent; il est enfermé dans une enve- 
loppe k imperméable à l'air, et la tige /, allant du diaphragme 
h aux freins , joue dans cette enveloppe imperméable à l'air, en 
traversant un collier conique contractile m, de cuir ou de 
caoutchouc; ce dernier pourrait être remplacé par un tube 
ondulé ou par un soufflet de caoutchouc ou autre matière 
flexible, comme on le voit en m', fig. 1*; ce tube m ou m' est 
fixé sur la tige /.En supprimant ainsi le stufling-box ou autre 
garniture, je diminue matériellement la friction ou la résistance 
dans le travail du diaphragme a. L'enveloppe k, ou, comme 
on peut l'appeler, la poche de Hardy, à fond fermé et à som- 
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met grandement élargi, peut, dans cet exemple et dans beau- 
coup d'autres, avoir la forme vue Gg. i e , c'est-à-dire uue partie 
conique A* et un dessus à côtés verticaux k\ 

Deux tubes a, b traversent tout le train et communiquent 
avec les enveloppes k, de chaque côté du diaphragme k, au 
moyen d'un appareil de soupape renversée à double battement 
et à double siège, composé des soupapes séparées ê,f, g. 

Cette disposition de soupape est laite de telle sorte que si 
l'aspiration s'effectue dans les deux tubes du train a, 6, elle 
s'effectuera aussi dans les enveloppes k de chaque côté du 
diaphragme h, attendu que si l'air arrive à l'un ou l'outre des 
tubes a,b, tandis que l'apparition se continue dans l'autre 6 
ou a , la soupape dirigera l'air par le tube c au fond du dia- 
phragme m et permettra de continuer l'aspiration parle dessus 
au moyen du tube d. Par conséquent, si l'air arrive par le 
tube a, la soupape g se fermera, la soupape e arrivera sur 
son siège e, et l'air, passant par le tube c, arrivera au fond de 
la poche du diaphragme h. 

Néanmoins l'aspiration continue dans le tube b, et elle finit 
ouvrir la soupape /, en conservent le vide au-dessus du dia- 
phragme h et en maintenant fermement la soupape e sur son 
siège #'. 

Si l'air arrive par les deux tubes du train, par exemple en 
cas de séparation de celui-ci , la soupape intercepte toute com- 
munication avec le tube d et le dessus des diaphragmes k et 
elle envoie l'air au fond par le tube c, ce qui fait fonctionner 
les freins; car l'air, arrivant dans la chambre de soupape des 
deux côtés à la fois, fermera en même temps la soupape g et 
la soupape/, puis, en traversant la soupape e, il passera par 
le tube c et viendra actionner le dessous du diaphragme h, 
qu'il soulèvera, et, par conséquent, il actionnera le frein. 

Pour permettre que l'air arrivant à l'un des tubes (quand 
le conducteur agit sur les freins) ait son entier effet, on peut 
se servir sur la machine d'une soupape montée sur une tige 
réunie au diaphragme, aOn d'intercepter la communication 
entre ce tube et l'expulseur lois de l'admission de l'air. Cette 
disposition est vue fig. s. 

i, diaphragme. 

j, soupape qui y est réunie. 

Cette soupape s'ouvre lors de l'aspiration pour engager ou 
dégager les freins, et eue reste ouverte tant que le vide existe 
dans les deux tubes a, b; mais elle se ferme lorsque l'air ar- 
rive au tube automatique a , c, ou 6, c, selon le cas, c'est-à- 
dire selon que le conducteur laisse arriver l'air à l'un ou à 
l'autre des tubes, lorsqu'il manœuvre les freins. 

Cette soupape, représentée fig. a , fonctionne de la manière 
suivante : 

a, tube conduisant à l'expulseur ou pompe et au haut des 
sacs ou diaphragmes h. 

b, tube conduisant au bas des sacs. 

c, tube communiquant avec b, mais fermé à l'atmosphère 
par la soupape mobile d à double siège; quand celle-ci est ren- 
versée sur sa charnière e, etle ferme le tube/, comme on le 
voit en lignes ponctuées. Le tube/ laisse arriver l'air atmo- 
sphérique sur le diaphragme i, et une petite ouverture k, pra- 
tiquée dans ce dernier, conduit à la chambre /; un petit tube m 
va de celte chambre / a l'expulseur; il se trouve au-dessus de 
la soupape placée comme d'ordinaire à la base , de telle sorte 
que , quand l'expulseur n'aspire pas, l'air peut circuler dans le 
tube m et dans la chambre /. 

Le diaphragme i est fixé par un axe à une soupape y, qui 
peut se fermer sur son siège n et intercepter la communica- 
tion entre les tubes a, b. 



Tant que l'aspiration est maintenue dans les tubes m, b, la- 
soupape y reste ouverte, comme on le voit fig. a ; mais quand 
le conducteur met son frein en action en laissant arriver Pair 
aux tubes c, b, et de là au fond des sacs, il tourne la sou- 
pape d sur le tube/, et la soupape j se ferme sur son siège n , 
car il y a un vide qui intercepte toute communication entre 
les tubes a, b, et qui permet a l'aspiration de se continuer au- 
dessus des sacs. 

L'expulseur a, pendant ce temps, créé un vide au-dessus 
et au-dessous du diaphragme i, en aspirant l'air par le tube m 
et l'ouverture k. Le diaphragme i cwt donc en équilibre. 

Pour soulager les freins, le conducteur lève la soupape 4 
de son siège sur/ et la replace sur c, ce qui permet à l'air 
atmosphérique d'entrer en / et l'empêche de pénétrer en r. 
On peut en même temps mettre en marche le grand evpul- 
seur. 

Actuellement, l'air agit sur le dessus du diaphragme i , qui 
est plus large que la soupape j, et ouvre celle-ci instantané- 
ment; l'air circule de nouveau du tube b au tube a et sort par 
l'expulseur. 

Cette soupape est encore d'une grande utilité, car elle per- 
met au cosiducteur de graduer l'effet des freins. 

J'ai modifié cette disposition, en construisant la soupape 
renversée , comme on le voit fig. i h , qui représente une sou- 
pape à quatre sièges, consistant en un morceau de cuir ou 
de caoutchouc à trois centres métalliques pour l'affern Jr. 

Les deux ailes g',f se ferment sur les deux sièges g*,jK 
et empêchent l'air de se rendre au tube d' et au-dessus des 
poches. 

L'aile e peut se fermer, soit sur le siège s*, soit sur celui a 1 , 
et elle permet à l'air de se rendre au tube c et aux fonds des 
poches, mais non au tube dans lequel le vide s'effectue. 

La nouveauté de cette soupape et de la soupape servant au 
même usage, fig. i, consiste d'abord dans sa construction 
et ensuite en ce qu'elle règle automatiquement le passage de 
l'air vers le fond des poches et du dessus de celles-ci , ou du 
dessus et du dessous des sacs, quand elle est placée entre 
deux tubes de train sous un véhicule qui peut être retourné 
bout pour bout, sans affecter le travail du frein. 

Dans le cas où l'air arriverait à l'un des tubes ou aux deux, 
de quelque partie du train, en arrière du tender, j'emploie 
une soupape à double battement réunissant les tubes sur le 
tender. 

Cette disposition est représentée fig. 3 et se place sur le 
tender; eue est faite de telle sorte que l'air sera envoyé au 
tube n, commusùquant avec k fond des poches sur le tender 
et muni de la soupape de diaphragme ci-dessus décrite avec 
référence fig. a , et qui communique avec le fond des dia- 
phragmes k, fig. i, placés sur la machine et le tender; cette 
soupape, fig. 3, arrête en même temps l'entrée de l'air dans 
l'autre tube, sur la machine et le tender, de telle sorte qw'on 
peut continuer l'aspiration du dessus des diaphragmes h> 

Cette double soupape, fig. 3, est construite de manière que, 
si l'air arrive au tube a du train, la soupape o, réunie par un 
axe l k la soupape p, est poussée sur son siège o', en inter- 
rompant la communication avec l'air atmosphérique et le 
dessus des poches de la machine et du tender; en même 
temps , la soupape p est renvoyée de son siège p, ce qui permet 
à lair de passer par p et de se rendre par le tube n, au fond 
des poches de la machine et du tender. 

Cependant, si l'air arrive par le tube b et non pas par celui 
a , la soupape p porte sur son siège p* et accomplit le même 
effet; elle est munie d une vis $, dont on se sert quand la 
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machine commande un train muni du frein atmosphérique 
ordinaire. 

Cette vis renvoie la soupape a bot son siège ©', de telle ma- 
nière que la cornu niealion entre lexpulseur et le dessus des 
poches de la machine devient indépendante des tubes reliant 
toute* les poches du train. 

Au lieu de la soupape à diaphragme , fig. a , on peut avoir 
ne simple soupape p, fig. 1 4, réunie à une soupape d'admis- 
sion 9, par laquelle le condenseur, en laissant arriver l'air 
pour actionner les freins, intercepte à la fois la comnnni- 
cation met l'expulsion; r est le tube communiquant avec 
l'expulseur. 

Une autre disposition , permettant d'atteindre le but pro- 
posé en premier lieu, est représentée fig. 4"; les deux tubes 
dn train a, b sont amenés au centre des extrémités des véhi- 
cules, avec une genouillère spéciale réunissant le tube a avec 
le dessus des poches et un autre assemblage spécial pour le 
tube a et le fond des poches. 

11 n'est pas nécessaire d'avoir une soupape à renverse- 
ment, etc.; on peut se servir d'une simple soupape, comme 
oalevoitenf, fig. 4, ou en t', ûg. 8% dans le tube d, qui con- 
tât à la partie supérieure des poches, 

U soupape à double battement ep, pour l'arrière du ten- 
du", comme je l'ai déjà décrit fig. 3, sert comme ci-dessus et 
«1 ans»* représentée fig. 4*. 

Pour atteindre le but désigné en second lieu, j'emploie la 
«étfctdetwante; la disposition est la même que cette qui 
a été décrite pour le premier chef, mais j'y fais les additions 
suivantes : 

Useapape se renversant est à double battement et à double 
*tège; puis entre celle-ci et les enveloppes se trouvent res- 
pectivement deux supports, placés dans les tuyaux commun*- 
quant avec Je dessus et le fond des diaphragmes : l'une a pour 
fonction de fermer le tube dam lequel eue est placée, quand 
ltir arrive à celui-ci , ce «pie la soupape à renversement ne fait 
pas actuellement, lorsque le train se sépare; l'autre soupape 
ou la seconde est disposée de teUe sorte qu'ette peut établir 
une communication complète entre la soupape à renverse- 
ment et le fond du diaphragme, ou fermer le tune de la sou- 
pape à renversement et laisser arriver l'air directement au 
fond du diaphragme, 

Lorsque la fonction est automatique, cette soupape est 
dans la première position citée, et la première soupape est 
libre. 

Quand on se sert du système atmosphérique ordinaire, la 
seconde soupape est fiiée à sa seconde position, ce qui déter- 
mine en même temps l'ouverture de la première soupape; 
ou bien on peut employer une soupape automatique sem- 
WaWe à celle qui est représentée en F, fig. 5, au lieu de la 
première soupape, qui ne nécessitera pas de réglage, et la 
tteonde soupape seule devra être réglée pour les différents 
systèmes. 

Je préfère encore remplacer cette disposition de soupape 
pv un robinet u à trois ouvertures, fig. 5*. 

Quand la fonction est automatique, c'est-à-dire quand elle 
s effectue selon le premier mode décrit, k clef a du robinet 
«st placée, comme on le voit ici, pour établir la communica- 
ti°* antre le tuyau c et les fonds des poches , ce qui a pour 
canséooenee de fermer l'ouverture du robinet qui commu- 
nique avec l'atmosphère. 

Quand on emploie le système atmosphérique ordinaire, 
c^fei de Smith ou celui de Hardy, le robinet est placé de ma- 
nière à mettre en communication l'atmosphère et les fonds 



des sacs, ainsi que le tuyau c et celui d conduisant au-dessus 
de la poche. 

Cette dernière position de la clef du robinet est indiquée 
en lignes ponctuées. 

Au moyen de la combinaison de soupape ou de robinet que 
je viens de décrire, je puis réunir tout véhicule muni de mon 
système de frein à tout autre véhicule muni des systèmes or- 
dinaires de freins atmosphériques, de telle sorte que ces véhi- 
cules fonctionneront avec l'un ou l'autre de ces systèmes. 

Quand on emploie le système atmosphérique ordinaire, la 
vis s, dans la soupape de derrière du tender, fig. 3, se visse 
sur k soupape 0, en k repoussant sur son siège o'. La sou* 
pape q des conducteurs , fig. 4 * s'emploie avec ce système. 

Le troisième chef de cette invention est obtenu de la ma- 
nière suivante, représentée fig. 5, qui est une coupe trans- 
versale : 

L'enveloppe k, qui contient le diaphragme h, piston ou 
son équivalent, n'est pas imperméable à l'air des deux cotés 
du diaphragme h; mats dans le fond de l'enveloppe k, ou 
plus exactement à cette extrémité que traverse k ligne l du 
frein, est ménagée une ouverture s, qui est fermée par le dia* 
phragme h, quand les freins sont descendus. 

Un seul tube A est nécessaire pour tout le train ; il se bi- 
furque ou s'embranche à chaque poche; un embranchement, 
celui B, conduit au sommet, et l'autre D, à la base de l'enve- 
loppe. 

Dans k tube D, conduisant à k base de l'enveloppe, se 
trouve une soupape disposée de telle sorte qu'elle se fermera 
quand le vide se formera dans le tube A , et qu'elle s'ouvrira 
pour laisser sortir l'air; cette soupape G est placée de telle 
façon que, quand les freins sont descendus et que le dia- 
phragme est à sa plus basse position, le poids de l'appareil de 
frein agissant sur le diaphragme h maintient k soupape ou- 
verte; mais k pression de l'atmosphère, aidée par un petit 
ressort x, k replace sur son siège .£*, quand le diaphragme h 
est rctevé et que le vide est formé en A et en D. 

Dans l'embranchement D , au sommet de la poche , se trouve 
placée une soupape à clapet ou diaphragme automatique F. 

La soupape F est construite de k manière suivante : eHe 
est munie d'une soupape a, qui ferme l'entrée du tube B au 
sommet dt l'enveloppe *. 

A k soupape a est fixé un axe b portant un diaphragme c 
qui divise deux chambres d, e. 

La chambre d est encore divisée en deux parties, la seconde 
partie <f étant séparée de la première quand le diaphragme c 
repose sur le siège/; k partie 4! communique avec le fond 
de l'enveloppe k au moyen d'un petit tube g'. 

Une petite ouverture g passe au centre de Taxe 6, de telle 
sorte que la chambre e communique constamment avec le 
haut de l'enveloppe k , que k chambre d' communique con- 
stamment avec le bas de k poche, et que k chambre d com- 
munique parfois avec le fond de k poche, comme je vais le 
décrire plus loin. 

Si Ton fait le vide au-dessus et au-dessous de h dans l'en- 
veloppe k, k soupape a s'ouvre, tandis que l'air s'échappe 
de k partie supérieure de l'enveloppe k, et le diaphragme c 
est relevé de son siège/; le vide se forme de chaque côté de 
e par le tube g' et l'ouverture g, et, par conséquent, dans les 
chambres e, d, d'. 

Mais maintenant, si l'on admet l'air pour faire agir les 
freins, la soupape a se place immédiatement sur son siège et, 
et l'air, arrivant au fond de l'enveloppe k, sous le diaphragme 
de la poche h, se rend par k tube g' à la chambre d* et passe 
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sur la partie du diaphragme c qui repose sur le siège/; seu- 
lement, comme le diamètre de celui-ci est plus petit que le 
diamètre de la soupape a, cette dernière est retenue sur 
son siège a' par la pression de l'air atmosphérique dans le 
tube B. 

Alors, pour appliquer les freins avec plus de force, le con- 
ducteur opère de nouveau sur les tubes A, B, D, ce qui met 
la soupape a en équilibre; mais il y a un vide du côté e du 
diaphragme c; la pression de f air dans la chambre <f la sou- 
lève de son siège/, et l'air peut alors arriver sur toute la 
superûcie exposée dans la chambre d et le diaphragme c; par 
conséquent, il pousse vivement la soupape a hors de son 
siège a et permet à l'aspiration de se continuer par le haut 
de l'enveloppe k. 

Pour supprimer Faction des freins, le conducteur laisse ar- 
river l'air aux tuyaux, et la soupape a ne reste pas plus long- 
temps fermée, car il existe un vide dans la chambre e, qui 
ne se détruit que lentement par i effet de la petite ouver- 
ture g. Le diaphragme h de la poche descend donc et pousse 
la soupape G hors de son siège, en fermant à la fois l'ouver- 
ture S. 

Pour assujettir les freins, il crée de nouveau le vide, et 
l'action s'effectue de la manière suivante : les (reins sont des- 
cendus et ont ainsi fermé l'ouverture s de l'enveloppe qui s'y 
est posée comme une soupape, ce qui a ouvert la soupape G 
du tube D, conduisant au fond de l'enveloppe. 

Pour assujettir les freins, le conducteur met donc l'aspira- 
teur en marche; comme les deux soupapes, la soupape auto- 
matique et celle G, au fond de l'enveloppe, sont ouvertes, le 
vide est accompli des deux côtés du diaphragme h , et les freins 
restent en action. 

Pour appliquer les freins , on laisse arriver l'air au tuyau A ; 
alors la soupape automatique F se ferme, de sorte que l'air 
ne peut arriver que par le dessous de l'enveloppe à l'aide de 
la soupape G. Ceci met les freins en action; aussitôt, l'air 
peut arriver au fond du diaphragme par l'ouverture s du fond 
de l'enveloppe, et la soupape G peut alors se fermer. 

La soupape d'admission d'air sur la machine est alors 
fermée, et l'aspiration commence de nouveau, ce qui main- 
tient le vide au-dessus de l'enveloppe, à l'aide de la soupape 
automatique F qui s'ouvre ; il est impossible à l'air de péné- 
trer dans l'embranchement D du tube A , car la soupape G 
se ferme. 

Pour relever les freins , on fait entrer de nouveau l'air dans 
le tube A et dans ses embranchements, et la soupape automa- 
tique F reste alors ouverte, de sorte que l'air arrive au-dessus 
de l'enveloppe et rend l'équilibre au diaphragme h, ce qui 
dégage les freins. 

Une soupape q, fig. 4* placée sur la machine, sert à ma- 
nœuvrer les freins. 

Si l'on veut appliquer les freins graduellement, le conduc- 
teur peut se servir, simultanément avec cette soupape, de la 
poignée de l'aspirateur. 

Si l'air arrive au tuyau A à un endroit quelconque du train , 
soit par la volonté des gardes-freins ou des voyageurs, ou par 
la rupture du train, les freins fonctionneront, comme on le 
comprendra facilement par la description de la figure 5. 

La figure 6 représente une disposition de soupape qu'on 
place dans le fourgon du gardien, afin qu'il puisse appliquer 
les freins, et qui peut servir avec l'un ou l'autre de mes sys- 
tèmes à simple tuyau ou à double tuyau. 

Cette soupape est construite de telle sorte qu'elle s'ouvre 
automatiquement toutes les fois que le conducteur applique 



les freins, et elle laisse arriver l'air plus rapidement aux 
tuyaux du train, ce qui active l'application des freins. 

W, soupape réunie au diaphragme x. 

L'air atmosphérique peut entrer sous le diaphragme x et 
sur la soupape w par les grandes ouvertures o. 

La soupape w est d'un plus grand diamètre que le dia- 
phragme or, et il y a une très petite ouverture y, au travers 
de la tige, réunissant le diaphragme x à la soupape w; cette 
ouverture y permet une communication entre le tuyau du 
train et la chambre z. 

Aussitôt que l'air arrive par une cause quelconque au tube c, 
la pression de l'atmosphère agit sur le fond du diaphragme x 
et soulève la soupape w de son siège, car il existe un vide 
dans la chambre z, qui ne peut être détruit rapidement par 
la petite ouverture y, qui pourtant laisse arriver l'air lente- 
ment et permet à la soupape w de retomber graduellement 
sur ses sièges. 

Dans la disposition qui actionne mon premier et mon troi- 
sième système, les tuyaux doivent être bouchés à l'extrémité 
du train , par tout moyen convenable. 

La figure 7 représente une disposition qui permet d'ac- 
tionner le train, soit sur le principe automatique, soit sur le 
principe atmosphérique ordinaire, celui de Smith et de Hardy, 
de la manière suivante : deux tuyaux a, b traversent le train, 
l'un aboutissant au haut du diaphragme h, ou son équivalent, 
et l'autre à sa base. 

Le diaphragme h est enfermé dans une enveloppe imper- 
méable à l'air k. 

Un robinet à trois ouvertures v est placé à l'extrémité de 
chaque voiture, comme on le voit dans le dessin; les deux 
tuyaux a, b arrivent à ce robinet, et la genouillère d'accou- 
plement y est fixée. 

Ce robinet à trois ouvertures est fait de telle manière que, 
quand le tube du bas b est ouvert à l'air, l'autre a permet la 
communication avec tout le train; mais si le robinet est tourné 
à la position contraire, le premier tuyau, ou mieux celui du 
bas b, établit la communication du train, et le second a l'in- 
terrompt. 

Le robinet est représenté dans le dessin dans ses deux po- 
sitions. 

Une soupape de caoutchouc t ( ou f, fig. 8*) est placée dans 
les embranchements a', b' allant des deux tuyaux aux enve- 
loppes, de telle sorte qu'elle s'ouvrira vers le tuyau du bas b, 
et se fermera vers le tuyau du haut a. 

Agissant automatiquement, le robinet à trois ouvertures est 
tourné de manière à fermer le tube du haut a, à l'extrémité 
de chaque voiture , et à permettre la communication par l'autre 
tube 6. 

Quand on aspire , la soupape t de l'embranchement permet 
de faire le vide des deux côtés du diaphragme dans l'enve- 
loppe; mais lorsqu'on laisse arriver l'air, celui-ci ne peut pé- 
nétrer qu'au fond du diaphragme, et par conséquent les freins 
se trouvent appliqués. 

Pour relever les freins , on recommence à faire le vide. 

Quand on marche avec le système atmosphérique ordinaire, 
le robinet à trois ouvertures est tourné de façon à établir la 
communication entre tous les tuyaux a du haut, et en même 
temps de façon à ouvrir le tuyau b du bas à l'air atmosphé- 
rique, de sorte que les conditions restent exactement les 
mêmes que sur un train muni des freins atmosphériques ordi- 
naires qu'on emploie aujourd'hui. 

La figure 8 représente une disposition modifiée de mon sys- 
tème à simple tube, et la figure 8* représente une disposition 
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de soupape à clapet t', qui peut remplacer la soupape de caou- 
tchouc t, fig. 8, comme je l'ai déjà dit 

La figure 9 représente une autre modification de mon sys- 
tème à simple tuyau; dans ce cas, je n'emploie aucune espèce 
de soupape; un tuyau seulement communique avec le fond 
de la poche h, et l'air est retiré du dessus du diaphragme par 
la petite ouverture s. 

Certificat en date du 6 mai 1 879. 
(Extrait.) 

PI. IV, 6g. 10 à 16. 

Ces perfectionnements consistaient, en partie, en une nou- 
velle combinaison de pièces formant un cylindre de frein k , 
à fond fermé, et dont la tige / du piston était disposée de 
manière à fonctionner, sans laisser passer d'air, à Tune des 
extrémités de l'enveloppe, de la manière décrite dans la des- 
cription des figures 1 et i\ 

Les perfectionnements que j'apporte actuellement à mon 
frein sont les suivants : 

Dans le mode actuel de fonctionement, je trouve avanta- 
geai de donner a mon cylindre perfectionné k une capacité 
beaucoup plus grande d'un côté que de l'autre, comme on le 
voit fig. 10 à i5, d'autant plus que, par cette modification du 
cylindre du frein , quand on fait le vide dans le cylindre des 
deux côtés du piston , et qu'ensuite on détruit le vide dans le 
côté le plus petit afin d'actionner les freins, il arrive que le 
plus grand côté du cylindre agit effectivement comme réser- 
voir et augmente l'effet réel de l'appareil. 

La figure 10 représente un exemple de ma construction per- 
fectionnée de cylindre de frein ; ici, la partie supérieure est 
P|ns grande que la partie inférieure, car, lorsqu'on crée le 
vide dans la première, elle fait réellement l'office de réser- 
voir de vide actionnant les freins et elle obvie à la nécessité 
de lemploi de réservoirs isolés dans lesquels on a fait le vide, 
comme cela a eu lieu jusqu'ici , quoiqu'on puisse pourtant 
employer ces cylindres atmosphériques séparés avec mon cy- 
lindre perfectionné, lorsqu'on veut obtenir encore plus de 
force et plus <fe rapidité d'action. 

La course du piston h est limitée, et, par conséquent, la 
durée du cuir est assurée par le rebord k\ 

La hauteur ou la capacité du plus grand côté du cylindre 
devra, autant que possible, être trois fois phis grande que 
celle du plus petit côté, car, pour le travail ordinaire, un 
vide de 5o centimètres seulement est tout ce qu'on peut ob- 
tenir et maintenir. 

Le joint spécial, imperméable à l'air, de la tige / est tel que 
je lai décrit et représenté dans le brevet. 

Fig. u t autre mode de cylindre de frein perfectionné; ce 
dernier convient au cas où l'on a besoin d'économiser la place 
en hauteur. 

Fig. ia t autre mode de cylindre perfectionné que j'emploie 
lorsque je veux mettre la tige / du piston réunie au système 
de frein en compression, au lieu de la mettre en tension, 
comme dans les exemples précédents. 

Le manchon flexible m est ici réuni à la partie la plus large 
(la partie inférieure dans cet exemple) du cylindre k, et ce 
manchon est détendu latéralement à l'aide d'un ressort à 
boudin V, placé dans le manchon m, comme on le voit dans 
le dessin, et fixé au cylindre k et à la tige /, la force du res- 
sort devant équilibrer le poids du piston h. 

Fig. i3, cylindre semblable portant le ressort à boudin à 
rintérieur du cylindre k. 

Brevets. — 1879. — Tome XXXII (nonv. série). 



Un avantage important de ces deux dispositions, c'est que 
la pression atmosphérique agit sur 1 extérieur du manchon m, 
ce qui tend à maintenir le piston relevé et le frein dégagé. 

Fig. 14, autre disposition dans laquelle j'obtiens plus de 
certitude que le frein reste inactif. Dans ce cas, j'insère dans 
la partie supérieure (la plus grande ici) du cylindre-frein un 
tube élastique h', fixé tout à la fois au piston à et à la partie 
supérieure du cylindre k et qui communique avec l'air exté- 
rieur par une ou plusieurs ouvertures très petites, pratiquées 
au sommet du cylindre k; l'air exerce ainsi une pression sur 
la surface du piston h, tandis que toute sa surface intérieure 
est soumise à l'action du vide; cette différence d'influence 
maintient le piston à sa position abaissée ou normale. 

Fig. i5, autre modification du cylindre k ainsi qu'un mode 
de commande à la main de la soupape t 

Pour relever les freins, il faut créer le vide dans le tube du 
train À , ou il faut que l'air arrive à la partie supérieure du 
cylindre k. 

Si la machine n'est pas accouplée au train, on effectue cela 
en ouvrant la soupape t au moyen de la bielle v, munie, à 
son passage dans le tube C, d'un manchon flexible ou joint ta- 
bulaire semblable à celui de la tige / au fond du cylindre k. 

A l'aide d'un levier y, monté sur un axe chargé z d'une 
poignée z , à chaque extrémité de l'axe z, on peut ouvrir la 
soupape t de chaque côté de la voiture. 

Les poignées z* sont assez lourdes pour maintenir norma- 
lement la bielle v dans la position indiquée dans le dessin. 

Fig. 16 , autre disposition de soupape en forme de palette 
articulée, susceptible d'être ouverte à volonté de la même 
manière. 



Brevet n° 130332 , en date du 25 avril 1879, 

A M. Eambs, pour des perfectionnements aux appareils 
servant à la manœuvre des freins fonctionnant par le vide, 
pour chemins de fer. 

(Extrait.) 

PI. V à VIL 

Cette invention se rapporte aux perfectionnements dans les 
freins à vide pour chemins de fer, et le but principal est 
d'activer leur action quand la puissance du frein est appli- 
quée, soit par le machiniste, le gardien ou conducteur, soit 
par un voyageur, et d'assurer leur action automatique dans 
tous les wagons , lorsqu'une rupture accidentelle a lieu. 

Dans les freins à vide actuellement employés, l'action du 
frein est retardée en raison du temps nécessaire pour obtenir 
une aspiration efficace dans les cylindres ou les soufflets ré- 
unis avec eux, cette aspiration étant commencée au moment 
où les freins doivent agir. 

Je propose alors de munir chaque wagon d'un récipient 
en communication avec les vases souples , qui , par contraction , 
servent à mettre les freins en action. 

Dans ces récipients, je propose d'y approvisionner ou d'y 
maintenir la puissance motrice de raréfaction d'air; je puis 
de cette manière assurer et produire un vide momentané 
dans les vases souples ou dépressibles, lorsqu'on le désire, et 
faire ainsi appliquer les freins sans perte de temps appréciable. 

Les moyens dont je me sers pour obtenir une aspiration 
dans ces récipients consistent en un appareil à jet de va- 
peur, situé sur la locomotive et communiquant avec tous les 
wagons du train au moyen de tuyaux horizontaux, dont les 
extrémités flexibles sont réunies par une soupape d'accouple- 
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ment qui permet, par moment, leur accrocbetuentei leur dé- 
crochement. 

Le tuyau d'aspiration horizontal de chaque wagon s'ajuste 
avec une soupape de construction particulière „ qui est capable 
de mettre en communication les vases dépressibles mention- 
nés ci-dessus et le récipient d aspiration, et, de même, de 
mettre les vases dépressibles et ce récipient en communica- 
tion directe avec chacun des autres. 

Fig. 1, élévation latérale d'une locomotive et d'un tender. 

Fig. a, vue en plan, la caisse du tender ayant été enlevée. 

Fig. 3, vue de côté en élévation d'une voiture de chemin 
de fer, comportant l'appareil de frein à vide perfectionné. 

Fig. 4, vue en plan correspondante, la caisse de ha voiture 
ayant été enlevée. 

Fig. 3*, vue en bout de cette voiture. 

L'appareil au moyen duquel un vide ou vide partiel est 
produit est représenté en élévation latérale en À dans la fi- 
gure î, et en élévation de face dans la figure i\ le tout monté 
sur la locomotive, de manière que le mécanicien puisse faci- 
lement y atteindre de l'intérieur. 

Un tuyau d'aspiration B, qui est en communication avec 
l'appareil d'aspiration ou éjecteur d'air, se continue sur toute 
la longueur du train par l'intermédiaire de pièces souples 
d'accouplement 

Le tuyau B de chaque voiture ou wagon est ajusté à une 
valve C, qui est construite de telle sorte qu'elle détermine un 
passage entre le tuyau B et un récipient à vide D, fixé an 
châssis du wagon , et qu'elle mette en communication avec le 
tuyau B une paire de vases souples E, a chacun desquels sont 
réunies deux paires de sabots de frein pour agir sur une paire 
de roues de wagon. 

La soupape C, en outre, ouvre une communication entre 
le récipient ou réservoir à vide D et les vases souples E, et 
c'est en ouvrant cette communication que les freins sont mis 
en action immédiate. 

Cette soupape est représentée dans les figures suivantes : 

Fig. 5, élévation extérieure du boisseau et de ses acces- 
soires. 

Fig. 6, coupe verticale passant par l'angle de la soupape. 

Fig. 7, coupe horizontale faite selon la ligne i-x, fig. 6. 

C, corps ou boisseau pourvu d'un passage annulaire , qui 
communique latéralement avec le réservoir d'aspiration ou 
de vide D au moyen d'un tuyau d. 

La partie supérieure de ce passage annulaire est ouverte, et 
ses rebords sont inclinés de manière à former un siège aune 
soupape ou valve annulaire à double cône c; au-dessus de cette 
valve, le tuyau d'aspiration B, ci-dessus mentionné, commu- 
nique avec le boisseau. 

La tige c de la valve est creuse, et elle est munie de ner- 
vures qui servent à la guider dans ses mouvements verticaux 
et à former des passages d'air à l'extérieur de la tige de la 
valve. 

Sur cette tige creuse est ajusté un couvercle c', oui est 
percé de trous; ce couvercle forme guide pour l'axe d'une 
légère soupape à disque suspendu c\ qui sert à fermer la 
partie inférieure de la tige c. 

Au-dessous de cette tige creuse, le boisseau communique 
par un raccord e en forme de T avec les vases souples ou 
dépressibles E qui agissent sur les freins, comme on l'a dit 
plus haut. La valve annulaire c est, de préférence t garnie de 
caoutchouc pour avoir un joint étanche d'air, et sa position 
normale est d'être sur son siège, comme on le voit fig. 6. La 
soupape légère à disque c 9 , au contraire, quand eue n'agit 



pas, laisse ouvert un passage d'air à travers la tige, vers le 
tuyau d'aspiration B. 

Supposons maintenant qu'on veuille appliquer les freins : 
l'appareil d'aspiration ou éjecteur, placé sur la machine, est 
mis en activité; cela produira l'aspiration de l'air à travers le 
tuyau e s venant des vases souples E réunis aux freins; mais 
immédiatement celte action se fait ressentir : la soupape à 
disque sera fermée, et la valve annulaire c s'élèvera de son 
siège. Cette élévation de la valve mettra les vases dépres- 
sibles E en communication directe avec le réservoir à vide D; 
l'air qui vient de ces vases passant à l'extérieur de la tige 
creuse dans le passage annulaire susdit, et ensuite par le 
tuyau d vers le réservoir d'aspiration D, l'effet produit sera 
d'appliquer les (reins instantanément, et l'action prolongée de 
l'appareil d'aspiration rétablira et maintiendra le vide dans le 
réservoir D. 

Le même effet aéra produit simultanément dans les appa- 
reils de serrage de chaque wagon du train. Pour dégager les 
freins , il suffira pour le machiniste d'arrêter l'action de l'ap- 
pareil d'aspiration ou éjecteur d'air et d'admettre l'air, parles 
moyens décrits ci -après, dans le tuyau B. 

La valve annulaire c tombera alors sur son siège, par suite 
de quoi, interceptant toute communication entre le réservoir D 
et les vases dépressibles E, l'air passera par la tige creuse c' 
de la valve vers les vases E. La manière dont je préfère con- 
struire ces vases dépressibles est représentée fig. 5 à 21. 

Fig. 8, vue de (ace de l'un de ces vases. 

Fig. o, vue de côté. 

Fig. 10, section transversale. 

Ce vase, comme on le voit, est fait en deux parties, une 
moitié E étant une calotte de métal avec un rebord formant 
bride, et l'autre moitié un diaphragme conique souple Ë en 
tissus de caoutchouc, et assujetti par ses bords aux brides de 
la calotte an moyen d'une bague de serrage. 

Ce diaphragme est tissé de ferme conique avec ce qu'on 
appelle le métier circulaire tel qu'il est employé aux États-Unis 
pour le tissage de tuyaux de pompe à incendie, mais légère* 
ment modifié par le fabricant de cette matière, afin d'arriver 
au but proposé par cette invention. La pièce tissée conique 
est ensuite recouverte des deux cotés d'une couche de caou- 
tchouc pour la rendre imperméable à l'air; j'obtiens ainsi un 
diaphragme souple sans couture et convenable pour le but que 
je me propose et à un prix modéré. 

Le centre de ce diaphragme porte un système d'accouple- 
ment en métal E*, an moyen duquel il est réuni aux leviers qui 
agissent sur les freins, et la calotte métallique est réunie d'une 
manière solide avec le boisseau de la soupape d'aspiration C, 
par le tuyau e, fig. 6. . 

J'expliquerai maintenant le mécanisme que j'emploie pour 
transmettre le mouvement du diaphragme souple, produit par 
aspiration, aux freins, en admettant que chaque vase soit réuni 
avec deux paires de freins qui serrent une paire de roues entre 
eux. 

Une tige e, fig. 4, partant du diaphragme souple E*, s'étend 
longitudinalement au wagon, jusqu'à une pièce d'accouple- 
ment on lien s 1 , dont chaque extrémité est réunie à un levier e\ 
qui est articulé sur un sabot de (rein suspendu s 4 . Chacun de 
ces leviers est accouplé à son extrémité extérieure, et v pur l' in- 
termédiaire d'une tige à tension réglaele s*, avec l'extrémité 
extérieure d'un levier correspondant e* % qui est articulé aussi 
sur un sabot de frein suspendu s 4 , celui-ci, conjointement avec 
l'autre susdit, fermant une paire de freins pour serrer entre 
eux la roue en rotation. L'extrémité intérieure un ce second 
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levier est attachée au châssis du wagon par une tige e 7 ; de 
cette façon, la même disposition se répétant des deux côtés, 
les deux paires de sabots de frein seront réunies avec le même 
diaphragme flexible E\ Lorsque le vase dépressible sera mis 
en communication avec le réservoir d'aspiration, sa tige d'ac- 
couplement obligera le lien à agir sur les deux leviers réunis 
avec lui et, dans ce mouvement, attirera les sabots auxquels ces 
leviers sont articulés. Ces sabots de frein formeront alors un 
point d'appui aux leviers, et le mouvement prolongé de ceux- 
ci, par l'intermédiaire de leurs tiges de tension , produira une 
traction sur les leviers des deux celés des roues , et, par suite, 
mettra en mouvement les autres freins; mais aussitôt que l'air 
sera admis dans le vase dépressible E 3 les freins ne seront plus 
soumis à la pression. 

Le même effet, comme on le comprend bien, aura hou sur 
la longueur tout entière du train , tous les freins étant simul- 
tanément mis en activité et simultanément aussi relâchés. 

Ayant maintenant expliqué le mode d'action des appareils 
de serrage, je continuerai par la démonstration de la manière 
dont on peut les faire agir, soit automatiquement par suite de 
rupture d'un train, soit à la volonté du gardien ou conduc- 
teur, soit à la volonté d'un voyageur. 

A cet effet, je décrirai premièrement ma disposition perfec- 
tionnée d'appareil d'aspiration ou éjectera* d'air qui fonctionne 
au moyen d'un jet de vapeur venant de la chaudière de la lo- 
comotive, et j'expliquerai sa relation avec les différents wagons 
do train. 

Cet appareil, qui est représenté fig. 1 et s réuni avec la ma- 
chine, est représenté en différentes vues fig. 1 1 à a3. 

Fig. 11, vue de face de l'appareil. 

Fig. 12 , coupe verticale passant par l'axe. 

Fig. i3, élévation en partie coupée selon k iigne i-a , fig. 1 1. 

Fig. j£, élévation de l'arrière de l'appareil. 

Fig. j5, vue du plan en coupe. 

a, tuyau de vapeur on enveloppe , dont la base est agrandie 
en a' et est mise en communication, par un tuyau a\ avec la 
chaudière à vapeur. Dans la base a' est ajusté un tuyau «r\ d'un 
dismètre on peu pins petit que le tuyau a, et qui laisse «ne 
ouverture annulaire étroite entre ces deux tuyaux pour que 
la vapeur puisse y passer en montant, et le résultat de ceci 
sera une aspiration dans le tuyau a*. Ce tuyau a* est porté sur 
une colonne a 4 qui communique, par un coude , avec le tuyau 
d'aspiration B ci-dessus mentionné. Sur la colonne a 4 est ajas» 
tée une soupape à clapet a* qui , lorsqu'il y a aspiration dans 
le tuyau a 3 , s'élève et permet à l'air contenu dans le tuyau B 
de se précipiter vers le haut à travers f appareil pour se ré- 
pandre dans l'atmosphère. L'arrivée de vapeur étant inter- 
ceptée „ le clapet retombera sur son siège et empêchera alors 
le retow de l'air dans le tuyau fi. 

L'alimentation de vapeur à l'appareil d'aspiration est réglée 
au moyen d'une soupape avec disque a*, maniée sur un axe 
vertical «\ qui porte, à son extrémité supérieure, on levier à 
main a 4 . Afin de faire fonctionner cet appareil automatique- 
ment , on sans le secours du machiniste, j'ajoute au levier a 
main *• un appendice formant prolongement, comme on le 
voit fig. 14 et i5. 

Sur l'extrémité de cet appendice se projette une chevitte 
qui entre librement et peut jouer dans la rainure d'une pièce 
d'assemblage <f, articulée à l'extrémité supérieure d'un levier 
de transmission a 19 , celui-ci ayant son point d'articulation sur 
une tige qui vient en saiHie sur la colonne a*. 

Ce levier, par son bras le plus court, est réuni à un ressort 
à boudin a u , qui fait que le levier a une tendance à tirer sur 



la pièce a 9 et, par suite, a ouvrir la soupape à disque a* et à 
faire arriver la vapeur à l'éjecteur. 

Pour entpècer cette action, il existe un taquet à ressort a", 
qui sert à accrocher le levier a 10 et a le maintenir en arrière 
malgré la force d'entraînement ou la pression de son ressort. 
En face de ce taquet à ressort a 1 * est monté un levier ver- 
tical o u , fig. î, qui porte nne saillie butant contre le taquet à 
ressort; lorsque ce levier est tiré en avant, il fait déclencher 
le taquet qui, n'agissant plus, permet au ressort a 11 de faire 
mouvoir le levier a 10 et de faire arriver la vapeur. 

Ce levier a u est articulé en un point quelconque fixé con- 
venablement, et son extrémité libre est réunie avec une corde 
u H , qui est étendue le long du train de wagon à wagon, jus- 
qu'à ce qu'enfin elle se termine au wagon à bagages ou au 
wagon du serre-frein; là elle est attachée, comme on le voit 
fig. 3, à un levier faisant fonctionner une soupape qui ouvre 
une communication entre le tuyau B et un réservoir de vide 
situé dans le fourgon ou wagon à bagages et désigné par F. 
Supposons maintenant avec l'appareil qu'il se produise une 
rupture d'un accouplement en un point quelconque du train; 
une tension sera alors déterminée sur la corde a* et suffisam- 
ment pour tirer en arrière le taquet à ressort a 1 * et relâcher 
le levier « l0 avec son levier à rainure «*. 

Le levier étant alors libre de suivre l'impulsion de son res- 
sort a", il agira, par l'intermédiaire du lien, sur le levier à 
main a 8 susdit et mettra l'appareil d'aspiration en activité, 
par suite de quoi il amènera le* freins de ces wagons, qui 
sont toujours réunis à l'appareil, en contact avec les roues en 
rotation. 

Le même effet sera produit lorsque la tension sera appliquée 
à la corde par un voyageur ou par le conducteur qui désire- 
rait, pour une cause quelconque, arrêter la marche du train. 
Pour relâcher les freins, il est nécessaire de détruire le 
vide dans le tuyau B. À cet effet, le coude de l'éjecteur d'air 
auquel le tuyau B est réuni est muni d'une soupape 6, qui 
s'ouvre extérieurement et qui est reliée par un lien 6' à un 
levier à moin ft 1 , facilement accessible de l'intérieur pour le 
mécanicien. 

En appuyant snr ce levier, la soupape b s'ouvrira contre la 
pression atmosphérique et l'air sera admis dans le tuyau d'as- 
piration B. 

Le tuyau de sortie de l'éjecteur se termine en un vase à em- 
bouchure évasée portant comme fond une plaque transversale 
perforée et tnii est fermée en haut d'un couvercle aussi per- 
foré. 

Entre ces plaques perforées, je fais entrer une matière po- 
reuse intermédiaire, telle que pièces de bois séparées, mor- 
ceaux de charbon de bois ou bien leurs équivalents La vapeur 
en montant traversera ce vase, sera libre de se répandre, et 
s'échappera alors silencieusement sans qu'il se présente au- 
cun arrêt ou aucune obstruction à son départ. 

Ce vase, à encolure évasée, est représenté séparément dans 
les figures ni et 23. 

Afin de pouvoir obtenir automatiquement ou d'une autre 
manière l'application des freins sur cette partie du train qui 
s'est détachée de la locomotive, je dispose, dans le fourgon 
ou wagon du conducteur, le réservoir d'aspiration B, fig. 3, que 
je réunis avec le tuyau d'aspiration B, et, au moyen cPun le- 
vier a 15 qui peut être manœuvré par le gardien ou conducteur, 
ou par la corde ci-dessus mentionnée, je mets l'appareil de 
serrage en communication avec ce réservoir d'aspiration et je 
fais ainsi fonctionner les freins. 

Sur ce levier a u est articulée la tige d'une soupape à clapet, 
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dont la levée produira une communication entre le tuyau B et 
le réservoir F. 

En se reportant fig. 16 à 18, on comprendra clairement la 
fonction de cette soupape. 

Fig. 16 , élévation du réservoir d aspiration et de ses acces- 
soires. 

Fig. 17, vue de côté de la soupape et de toutes ses pièces. 
Fig. 18, coupe verticale passant par Taxe. 
/, tige de la soupape , articulée au levier a u . 
/', clapet. 

Ce clapet est réuni avec la tige au moyen d'une entaille et 
d'une cheville d'accouplement, et les mouvements du levier a u 
sont limités de manière à empêcher que le clapet ne soit re- 
tenu sur son siège par la tige de la soupape. 

Par suite de cette disposition, le clapet est libre de s'élever 
et de retomber sous l'action des pressions variables de l'air 
dans le réservoir F et le tuyau B, et ainsi de maintenir le de- 
gré de vide obtenu dans le cylindre sous faction discontinue 
de l'appareil d'aspiration. 

Quant à la corde a 1 *, qui est employée pour appliquer les 
freins, je la mets sous le contrôle des voyageurs en la passant 
à travers les trous d'une barre mobile ou oscillante dont est 
muni chaque wagon , comme on le voit fig. 3. 

Fig. 19, plan du mécanisme au moyen duquel les voyageurs 
peuvent faire fonctionner les freins. 
Fig. ao, vue de côté en élévation. 
Fig. ai, coupe verticale. 

G , barre oscillante , à travers les trous de laquelle la corde 
a 14 est passée. 

Cette barre est montée folle sur un pivot horizontal et sur 
son moyeu; ce pivot porte une bague dentée qui engrène avec 
une crémaillère horizontale G', laquelle glisse dans des guides 
fixés sur le côté du wagon. 

Cette crémaillère, sous l'action d'un ressort à boudin G 1 , a 
une tendance à se mouvoir dans la direction de la flèche, 
fig. 19, mais cette tendance est réprimée au moyen d'un ta- 
quet g, qui s'engage dans une entaille faite dans la barre, la 
maintient fermement dans la position représentée dans le 
dessin, et retient la barre oscillante G dans la position indi- 
quée fig. ao. 

En retirant ce taquet g, le ressort G* sera libre d'agir, et, 
poussant en avant la crémaillère, il en résultera que la barre 
oscillante G, par suite de sa relation avec cette crémaillère, 
prendra la position indiquée fig. ao et, par conséquent, tirera 
sur la corde a li et fera fonctionner les freins en produisant 
l'admission de la vapeur à i'éjecteur d'air qui est sur la loco- 
motive et en soulevant la soupape du réservoir de vide dans 
le fourgon ou le wagon du conducteur. 

Le taquet à ressort g est mis en place pour agir, lorsque 
l'appareil est réglé avant le départ du train, et, pour empê- 
cher qu'il ne soit déclenché, la combinaison suivante est ad- 
optée : 

H, tige horizontale qui s'étend d'une extrémité à l'autre du 
wagon et qui est libre de se mouvoir dans des supports pla- 
cés sur le côté du wagon près de la toiture. Cette tige porte 
un butoir h , en face du taquet à ressort g et susceptible , lorsque 
la tige est mise en rotation , de venir porter sur le taquet et 
le pousser en arrière complètement hors de la rainure de la 
crémaillère. 

Sur cette tige H sont calés une série de doigts recourbés h\ 
dont un pour chaque compartiment du wagon, et à côté de 
chaque doigt recourbé se trouve monté fou sur la tige un le- 
vier mobile H', qui porte à son extrémité supérieure un disque- 



signal dérobé à la vue par une niche jusqu'à ce que le levier 
soit mis en mouvement. 

A la partie inférieure de ce levier mobile est reliée une corde 
h\ qui passe sous une poulie de renvoi A 9 , et ensuite se dirige 
vers une autre poulie ou guide pour entrer à l'intérieur du 
wagon , où elle est suspendue et à la vue complète des voya- 
geurs, comme on le voit fig. 3*. 

Pour faire fonctionner les freins, il suffit seulement à un 
voyageur de tirer cette corde et de faire osciller le levier H'. 
L'effet de ce mouvement du levier sera de presser sur le doigt 
recourbé h' et de faire mouvoir la tige H dans ses supports, 
ce qui pressera le butoir h contre le taquet à ressort et relâ- 
chera la crémaillère. 

Le ressort de cette crémaillère, fonctionnant alors, la fera 
avancer, comme on l'a dit plus haut, et avec elle, la barre 
oscillante G, se mouvant, prendra la position indiquée en 
ponctué fig. ao, tirera la corde a 14 dans les deux directions 
et obligera ainsi simultanément l'appareil éjecteur d'air de la 
machine et le réservoir de vide du fourgon à faire fonctionner 
les freins. 

Comme chaque compartiment des wagons composant le train 
est muni sembiablement d'un disque-signal à levier H', on 
comprendra que le compartiment d'où émane l'action du ser- 
rage des freins sera indiqué au conducteur par le disque qui 
apparaîtra. 

Comme les voyageurs ne peuvent agir sur ce levier que par 
le moyen de la corde h\ il est clair qu'ils ne peuvent le rame- 
ner dans sa position primitive; ceci sera effectué par le con- 
ducteur qui rétablira les autres parties de l'appareil dans leur 
position normale. 

Au mécanisme décrit ci-dessus, je me propose aussi de 
réunir, au moyen de tiges et de leviers convenables , des tringles 
suspendues, afin que, lorsqu'un train a déraillé, l'une ou 
l'autre de ces tringles, rencontrant quelque obstacle, puisse 
mettre le mécanisme en mouvement et faire appliquer les 
freins. 

Cette combinaison est représentée fig. 3 et ao, dans les- 
quelles / est une corde suspendue à un petit bras de levier fixé 
sur la tige H. 

Cette corde se réunit avec un bras / d'un arbre mobile /*, 
monté dans des supports fixés au châssis du wagon. Sur cet 
arbre est calé un autre bras /*, qui vient en saillie et dont dé- 
pend une tringle /\ qui atteint presque le sol et qui est rete- 
nue dans sa tendance à osciller avec le mouvement du wagon 
au moyen de guides-supports P. 

Si l'on suppose maintenant qu'un wagon, muni de cette com- 
binaison, vienne à dérailler, la tringle suspendue P viendra 
porter sur le sol ou sur quelque obstacle et, par suite, fera 
mouvoir l'arbre P, qui produira la traction de la corde /, et, 
de cette façon , la tige H tournera. L'appareil représenté fig. ao 
et a 1 fonctionnera comme on l'a dit ci-dessus. 

Dans certains cas, je propose de disposer sur la machine 
un appareil de serrage ou frein spécial pour agir sur les roues 
motrices. Je mets cet appareil en communication directe avec 
I'éjecteur d'air, au lieu de permettre qu'il soit mis en activité 
par les moyens décrits ci-dessus, alors qu'il était non seule- 
ment sous le contrôle du mécanicien , mais encore sous celui 
du conducteur ou gardien et des passagers. 

La manière d'exécuter ceci est représentée fig. 1 et a. 
B*, tuyau d'aspiration réuni avec le coude, auquel le tuyau 
B est ajusté. Ceci est mieux vu dans la coupe fig. i3. 

Le tuyau fi* possède avec I'éjecteur d'air une communica- 
tion qui peut être libre ou interrompue à volonté au moyen 
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d'un piston ou clapet à coulisse 6*, fixé sur une tige munie 
d'un bouton. 

Quand le clapet 6* est dans la position fig. i3, le tuyau B* 
sert ouvert pour communiquer avec l'appareil d'aspiration, et 
les freins, qui portent sur les roues motrices de la machine, 
seront serrés dessus ; mais lorsque le clapet 6* sera attiré sur 
*on siège, l'appareil ne recevra aucune impulsion par l' inter- 
médiaire de ce tuyau B\ 

On comprendra bien facilement que les freins des roues mo- 
trices sont serrés par le moyen du vase dépressible à air E\ 
situé au-dessous du tender, et que , pour les desserrer, il suf- 
fira de laisser arriver l'air dans le tuyau B* en ouvrant la sou- 
pape 6 avec le levier à main 6', comme on Ta dit plus haut. 

Comme modification de l'appareil à frein pneumatique dé- 
crit ci-dessus, je propose, dans quelques cas, d'employer un 
éjecteur d'air supplémentaire qui , fonctionnant continuelle- 
ment, quoique d'une manière relativement faible, servira à 
maintenir un vide dans les différents réservoirs de vide du 
train. 

Un second tuyau continu , semblable au tuyau B, est réuni 
avec cet éjecteur supplémentaire et communique avec les dif- 
férents réservoirs de vide et avec les vases dépressibles ou le- 
viers pneumatiques qui servent à faire agir les freins. 

frg* a4, vue et plan de cette disposition modifiée d'appareil 
de serrage. 
Fig. 25, vue de côté. 

Le second tuyau d'aspiration est désigné par le tuyau B\ et 
il peut être considéré comme le tuyau B* de la première dis- 
position décrite, c'est-à-dire appliqué sur les wagons et con- 
tinué vers l'arrière du train , sa relation avec les réservoirs de 
vide et les leviers pneumatiques étant réglée par une disposi- 
tion particulière d'appareil à soupapes C. 

Avant de décrire cet appareil, j'expliquerai la relation du 
tuyau ff avec F éjecteur d'air supplémentaire en me reportant 
aux figures n à a3. 

La figure 26 représente une vue de côté et en élévation des 
deux éjecteurs en partie coupés montrant leur communication 
avec les deux tuyaux B, BT. 
Hff-4, vue de face. 
F%. 5, vue en plan correspondante. 

Le mode de communication des tuyaux avec l' éjecteur d'air 
i, comme on le verra , est précisément le même représenté 
fig. 11 à îô; mais au-dessous du niveau du clapet ou piston à 
coulisse b\ le tuyau B* aboutit à une boite à soupape 1, qui 
est munie d'un clapet de retenue a , dont l'application sur son 
siège empêchera toute arrivée d'air dans le tuyuu B passant 
au-dessous et le long du tuyau B*. 

L'éjecteur d'air A communique, au-dessous de ce clapet 2, 
avec le tuyau B* et, par suite de son action continue, main- 
tient un vide dans ce tuyau. 

La construction de cet éjecteur d'air A* est précisément 
semblable à celle de l'éjecteur A, mais les parties en sont 
beaucoup plus petites, car on n exige de cet aspirateur qu'une 
action relativement faible. 

au-dessous du point de communication du tuyau B* avec 
l'éjecteur d'air A\ ce tuyau est ajusté avec une soupape 2*, 
% 3 et 4, pour y admettre de l'air quand l'appareil de ser- 
rage doit être mis hors d'action. 

Cette soupape est manœuvrée par le mécanicien qui, pres- 
sant sur le manche du levier de cette soupape, soulèvera la 
valve de son siège. 

Bans les circonstances ordinaires, on comprendra que l'é- 
jecteur d'air te plus puissant A, qui est sous le contrôle du | 



mécanicien, sera employé pour l'application des freins. Ceci 
aura lieu en produisant une aspiration dans le tube continu B 
et les vases dépressibles à air des leviers pneumatiques réunis 
avec ce tube. 

Je dirai maintenant par quels moyens les deux éjecteurs 
sont mis en communication par leurs tuyaux respectifs B, B* 
avec les réservoirs de vide et avec l'appareil à levier pneuma- 
tique, dans le but de faire fonctionner les freins, soit auto- 
matiquement, soit sous l'action du mécanicien. 

Fig. 29, vue extérieure de la soupape C. 

Fig. 3o, coupe verticale montrant ses communications avec 
les tuyaux B, B*, ainsi qu'avec les réservoirs de vide D et les 
vases dépressibles E. 

La boite à soupape D se réunit, à sa partie inférieure, par 
le tuyau 3 avec le vase du levier pneumatique ou disposition 
de frein par le tuyau B. 

A la partie supérieure de la boite à soupape C et immédia- 
tement au-dessous de l'ouverture du tube venant du tuyau B*, 
est fixé un diaphragme flexible 4i auquel est ajustée une tige 
creuse 5, munie à son extrémité supérieure d'un rebord qui 
forme siège de clapet. 

Cette tige creuse sert de communication, par des ouver- 
tures latérales 6, avec les espaces compris au-dessus et au- 
dessous du diaphragme, et dans l'espace inférieur débouche 
un tuyau 7, conduisant à l'un des réservoirs de vide D. 

Cet espace est fermé au fond par un rebord annulaire de 
la boite à soupape, et ce rebord forme un siège pour un cla- 
pet ou valve retournée 8, que porte la tige creuse 5. 

L'ouverture, dans cette partie, est faite suffisamment grande 
pour le passage de nervures que porte la tige et qui laissent 
entre elles des passages pour l'air aspiré lorsque la valve 8 
est ouverte. 

Dans la partie supérieure de cette tige creuse est ajustée 
une tige à nervures portant le clapet 9, servant à fermer l'ou- 
verture centrale de cette tige. 

Supposons maintenant qu'une aspiration se fasse dans le 
tuyau B*: la soupape 9, appliquée sur le rebord de la tige 
creuse, s'élèvera, et l'air au-dessous du diaphragme flexible 4 
passera au-dessus, jusqu'à ce que l'aspiration, dans le réser- 
voir de vide soit complète. 

L'effet de ceci sera de créer une source de force motrice, 
comme il a été dit, pour faire fonctionner de suite les freins 
automatiquement lorsque l'air est admis dans le tube B*, soit 
par une séparation accidentelle du tube, soit par le machiniste 
ou le conducteur. 

La manière dont ceci s'effectue est la suivante : au-dessous 
de cette partie de la boite à soupape, sur laquelle la valve n 
clapet pendentif est appliquée, est une autre partie sur laquelle 
se pose un second clapet 10, qui ferme une ouverture con- 
duisant au vase dépressible E de l'appareil à levier pneuma- 
tique. 

Immédiatement, aussitôt que l'air entre dans le tube B*, la 
soupape, montée dans la tige creuse du diaphragme flexible, 
tombera sur son siège, interceptant ainsi la communication 
entre le tube B* et l'intérieur de la boite à soupape. 

Le diaphragme s'abaissera alors, emportant avec lui la tige 
creuse et son clapet pendentif 8; une ouverture sera ainsi éta- 
blie entre le réservoir de vide et l'espace qui se trouve immé- 
diatement au-dessus du clapet 10, et l'effet produit sera de 
soulever ce clapet et de faire aspiration dans le vase dépres- 
sible de l'appareil de serrage par l'intermédiaire du tuyau B, 
et, par suite, de faire fonctionner les freins. 

Le devoir du mécanicien sera alors de seconder cette ac- 
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lion automatique eu faisant usage de l'éjecteur A , et ainsi il 
augmentera la force d'aspiration du réservoir de vide. 

On comprend que la même action a lieu simultanément 
sous chaque wagon pour tout le train. 

Pour desserrer les freins , il ne s'agira, pour le mécanicien, 
que de foire entrer de l'air dans le tube continu B. 

Pour faciliter l'accès â l'intérieur de la boîte à soupape C, 
on peut trouver commode de munir cette boite d'un couvercle 
mobile, comme il est représenté 6g. 8 et 9. Dans ce cas, te 
tuyau B* communiquera avec la boite au-dessous du couvercle , 
et le diaphragme 4, au lieu d'être maintenu entre le corps de 
ta soupape et son couvercle, sera fixé somme bride annulaire 
par une bague de serrage. 

Le couverHe est assujetti par des boulons et des écrous, 
les boulons étant fixés au corps de soupape et passant dans 
des rainures pratiquées dans le couvercle. 

Au lieu de faire arriver la vapeur à l'éjecteur par l'intermé- 
diaire du mécanicien aussitôt l'admission de fair dans le tube 
B*, on peut trouver convenable de manœuvrer le robinet de 
vapeur de lëjecteur principal A au moyen d'appareils pneu- 
matiques en communication avec le tube IT. 

Cet appareil, représenté 6g. 26 et 28, consiste en un vase 1 1, 
divisé par un diaphragme flexible et réuni, d'un côté, avec le 
tuyau d'aspiration A*. Sur l'autre coté du diaphragme est 
fixée une tige 12 , sur laquelle agit un ressort à boudin i3, qui 
tend à ta tirer dans une direction opposée à celle dans laquelle 
le vide agit. 

A cette tige est réuni un levier 14 qui sert à faire fonc- 
tionner le taquet de retenue i5, par suite de quoi le levier à 
main est réglé pour faire arriver la vapeur à l'éjecteur A, 
comme H a été dit plus haut. 

Avec cette disposition , lorsque l'air est admis dans le tube A*, 
le ressort i3 se détend et oblige le levier 14 à faire déclen- 
cher le taquet de retenue i5 et permettre d'obtenir l'ouver- 
ture du robinet de vapeur automatiquement, comme on fa 
déjà expliqué. 

Le mouvement de sortie de la tige 12 peut aussi être em- 
ployé pour mettre en action un sifflet à vapeur ou autre ap* 
pareil cPalarme, en vue d'appeler l'attention du mécanicien sur 
les freins. 

Afin de pourvoir à la défection des tubulures d'accouplement 
dans le tube continu d'aspiration ou de vide, j'adapte à l'ex- 
trémité de chaque partie de tube rigide une soupape d'inter- 
ception ou de retenue qui vient agir pour former l'extrémité 
du tube, quand celui-ci est détérioré ou lorsqu'une rupture 
du tuyau se produit en arrière de ce point. 

Sur la figure 25, cette soupape de retenue est repr és entée a 
sa place en Z, et séparément fig. 3€ et 37. 

Fig. 36 , vue extérieure de la boite à soupape. 

Fig. 37, coupe verticale. 

Cette soupape est maintenue au-dessus de son siège par un 
levier à came 1 7, articulé sur l'extrémité extérieure de la tige 
de soupape et s'appuyant sur le couvercle de la boite. Gette 
tige de soupape est munie d'un disque de butée ou tampon 18 , 
qui , lorsque la soupape est ouverte , vient porter contre la face 
intérieure de l'extrémité fermée de la boite et agit ainsi 
comme boite à étoupe pour cette tige dans celte position de 
la soupape. 

En retournant le levier & came, la soupape retombera sur 
son siège et fermera l'extrémité du tuyau, séparant ainsi la 
portion endommagée de l'appareil de serrage. 

Une semblable combinaison peut être employée à l'issue de 
chacun des vases flexibles B, et dans la même intention, les 



leviers à came peuvent être manœuvres par un inspecteur 
quand le train est en station. 

Pour que les freins puissent être appliqués a osai bot le dé- 
raillement d'un wagon, une soupape d'admission peut être 
rapportée dans le tube B* de chaque wagon , avec une tige sus- 
pendue descendant jusque près les rails. Lorsque cette tige 
rencontrera quelque obstacle, sa soupape sera soulevée et, l'air 
entrant alors dans le tube B*, les freins seront instantanément 
appliqués sur les roues. 

Je réunis ensemble les pièces souples des parties de tuyaux 
de y'fde par des tubulures d'accouplement, munies de soupapes 
à clapet libre, comme on le voit fig. 38. Ce genre d'accouple- 
ment est bien connu et ne constitue aucune partie de cette 
invention; mais afin de la rendre efficace pour le but qoe je 
me propose, lors de la séparation d'un train et poor produire 
l'admission de fair dans le tuyau B*, j'ajuste le système d'ac- 
couplement avec un taquet 19, qui maintiendra la soupape 20 
ouverte malgré la pression de son ressort de fermeture, per- 
mettra à l'air d'entrer dans le tuyau B* et détruira le vide et 
l'application des freins. 

Lorsqu'on emploie la disposition des tuyaux de vide repré- 
sentés fig. 24 à $7, je pense qu'il est nécessaire de modifier 
légèrement la liaison entre l'appareil de serrage existant sur 
la locomotive et le tender, avec l'aspirateur d'an*, afin que les 
freins , sur les wagons des voyageurs , puissent entrer en fonc- 
tion avant les freins de la machine et du tender. A cet effet, 
je réunis les vases flexibles £ de la machine et du tender di- 
rectement arec le tuyau de vide B, 6g. 3g et 4o. 

Cette disposition fait que l'air admis dans le tube B" doit, 
sous faction de f appareil a soupape C, d'abord serrer les 
freins des wagons et, par le fait de ceci, mettre le tuyau B en 
communication avec les réservoirs de vide, par suite de quoi 
les freins de la machine et du tender seront mis en activité. 

Afin de montrer au mécanicien le degré d'aspiration dans 
les deux tubes B, B*, je me sers d'un manomètre composé de 
Bourdon , avec deux aiguilles et deux échelles sur le même 
cadran, comme il est représenté êg. 33 et 34. Ces aiguilles sont 
commandées par des secteurs dentés mis en mouvement par 
les variations des tubes flexibles, avec lesquels il sont respec- 
tivement reliés et qui ferment indirectement les extrémités 
de leurs tubes respectifs B, B*. De cette manière, le mouve- 
ment des deux aiguilles sur leurs écnelles respectives graduées 
se trouvant sur le même cadran montrera clairement le degré 
d'aspiration -dans les deux tubes de vide* 

La forme de oe manomètre composé peut recevoir «diffé- 
rentes modifications : ainsi , au lieu de deux aiguilles se mou- 
vant sur un centre commun, comme il est représenté fig» 33 
et 34 , les tubes flexibles étant placés côte à côte , les tubes 
peuvent être disposés à Popposé l'un de l'autre et faire fonc- 
tionner leurs aiguilles respectives, «de manière à les faire mou- 
voir dans des directions opposées. Je puis aussi faire usage d'un 
manomètre simple qui peut être alternativement mis en com- 
munication avec les tubes B, B* par une soupape à doabie 
clapet automatique ou une autre équivalente au point de jonc- 
tion des tubes. 

Cette disposition est représentée fig. 35, dans laquelle 16 
représente la soupape à double clapet automatique , ce clapet 
fonctionnant alternativement sur deux sièges que comporte 
une boite de raccord qui réunit les deux B, B*. 
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Brevet n* 130407, en date <ta 3o avril 1879 , 

A M. Rcessler, pour un frein pour véhicules de chemins 
defer. 



(Extrait) 



PL XI. 



Le système de frein représenté ci- joint se compose: d'un 
mécanisme fixé au-dessous du véhicule de chemin de fer et 
agissant par I entremise de roues de friction et d'une combi- 
naison de leviers sur les sabots du frein , et d'un mécanisme 
qui peut être fixé au-dessus sur le véhicule et sert à (aire em- 
brayer ou dêsembrayer les roues de friction* 

Sur l'essieu du véhicule se trouve une roue de friction co- 
nique p de bois, de métal ou de toute autre matière conve- 
nable, laquelle met en mouvement la roue de friction conique 
a , dès que celle-ci est amenée en contact avec la roue de fric- 
tion p. 

La roue a peut être soulevée avec son axe c, qui est sup- 
porté dans la pièce de fonte z et qui est relié avec la tige X 
par an accouplement qu'on peut tourner ; cette levée a lieu en 
abaissant le levier i, fig. 4, vers la droite ou vers la gauche , 
ce qui a pour effet de soulever un des taquet* je et de le pres- 
ser contre la plaque y, qui est fixée à l'extrémité supérieure de 
la tige l et détermine ainsi un soulèvement de la tige l, que 
le levier 1 soit abaissé vers la droite ou vers la gauche. 

Quand le levier ï est dégagé de sa position inclinée, la roue 
conique descend en vertu de son propre poids et presse sur 
la roue conique », qui est en mouvement et qui, de son coté, 
entraine la roue a. Sur le même axe que cette roue a, et main- 
tenue par un coin , repose une roue conique dentée d en com- 
munication avec la roue dentée e. Cette roue dentée e, qui 
repose sur un axe fixé à la pièce de fonte z, porte une mani- 
velle, de laquelle part une bielle reliée aux leviers du frein. 

Quand on lait tourner la roue a dans une direction quel- 
conque, la manivelle q se meut dans un sens ou dans l'autre, 
fait agir la bielle ou tringle r sur les leviers et presse les sa- 
bets des freins contre les roues. 

S agit-il d'arrêter le fonctionnement du kein , U suffît de 
soulever la roue a asseï pour qu'elle ne soit puis en contact 
avec la roue de friction p, ce que l'on obtient en abaissant le 
levier 1 vers la droite ou vers la gauche. 

La pression du frein cesse immédiatement, et les sabots do 
frein peuvent être constamment maintenus à une distance 
déterminée de la périphérie de la roue au moyen d'un levier 
et d'un poids s. 

Ce frein peut être appliqué facilement à un véhicule quel- 
conque existant, et, lorsqu'il existe dans un tram un nombre 
plus ou moins grand de wagons-freins, tous les freins peuvent 
être serrés à la fois. Le serrage ou le desserrage de tous les 
frasas d'un train s'obtient en reliant les leviers i, qui peuvent 
être placés sur le toit du wagon, au moyen d'une corde ou 
d'une chaîne, ou d'un engin de traction analogue que l'on 
<bnge du premier ou du dernier wagon-frein. 

La traction de la corde ou delà chaîne dansjin sens , qu'elle 
ait lieu vers l'avant ou vers l'arrière, détermine le desserrage 
de» frétas. 

Quand on relâche la corde ou la chaîne, la roue de fric- 
bon p et les freine sont serrés immédiatement et simultané- 



ités extrémités de la corde qui donne le mouvement peuvent 
être tendues au moyen d'un tambour ou treuil, ou d'un le- 
vier à contrepoids, et l'on a ainsi en même temps le moyen 
de Caire agir les freins d'une manière complète, ou bien, 



lorsque la corde est peu tendue, de leur faire produire un effet 
moindre suivant les nécessités du moment. 

La corde elle-même est maintenue contre les leviers k l'aide 
des deux disques cannelés A, qui peuvent être rapprochés ou 
écartés au moyen d'une manivelle w et d'une yû en faisant 
faire un tour. 

Quand on doit retirer d'un train un wagon-frein, la corde 
ou la chaîne est enlevée du levier i du wagon correspondant; 
le levier est abaissé et maintenu dans cette position par un 
levier d'arrêt t, de sorte que la roue de friction a se trouve 
ainsi dans sa position soulevée 



Brevet n° 130863, en date du ao* mai 1879 
(Brevet anglais expirant le 26 novomkrft i8qo>) » 

A M. GhEBWAU, pour de$ perfectionnements aux appa- 
reils ou mécanismes pour les freins automatiques à vide. 

(Elirait.) 

PI. XII. 

I. Mes améliorations ont rapport au frein connu sous le 
nom de frein automatique Hardy, à vide, ou à des freins fonc- 
tionnant suivant le principe automatique, et se rapportent à 
la ou aux soupapes montées entre la chambre à vide de chaque 
voiture, les sacs, soufflets ou cylindres et les pistons qui ser- 
vent à actionner les sabots de frein, lesquelles soupapes sont 
actionnées au moyen d'un diaphragme; elles consistent dans 
mie ou plusieurs nouvelles manières de construire ces sou- 
papes. 

Les faces des disques formant les soupapes sont garnies de 
caoutchouc; cette matière est cimentée ou attachée d'une 
autre manière aux disques ou dans les disques qui intercep- 
tent le passage entre les sacs à vide et l'atmosphère. 

Le caoutchouc est inséré et maintenu dans une cavité pra- 
tiquée dans la face du disque, le bord extérieur se projetant 
au-dessus, de manière à maintenir en place le bord extérieur 
du chaque de caoutchouc. 

Lorsque la soupape se ferme, le bord métallique du disque 
entre dedans et remplit le plus complètement possible un es- 
pace annulaire dans le siège de la soupape, dont les faces sont 
fermées par des saillies ou bords étroits constituant des sièges 
autour des ori lices de la soupape. 

Ladite soupape est montée sur l'extrémité d'une tige ronde 
ou pourvue de nervures et attachée au diaphragme; l'autre ex- 
trémité de cette tige passe à travers un guide, et porte au delà 
le disque de l'autre soupape; la face de ce second disque est 
aussi garnie de caoutchouc, et se ferme contre un siège étroit 
autour de l'ouverture de la soupape, communiquant avec la 
chambre à vide; mais, avant de toucher son siège, le bord de 
ce second disque entre dedans et remplit le plus complète- 
ment possible une cavité annulaire autour du siège. 

La boite de ces soupapes est pourvue de passages ou de 
trous par lesquels l'atmosphère peut passer à travers la soupape 
aux sacs à vide, et la boite a des brides au moyen desquelles 
elle peut être attachée à la chambre à vide et au tuyau prin- 
cipal ou d'aspiration, par lequel le vide est produit, le dia- 
phragme se présentant entre les brides formant ce dernier as- 
semblage. 

Les soupapes décrites sont disposées pour ouvrir et fermer 
avec un petit mouvement, et de manière qu'une soupape soit 
fermée ou à peu près fermée avant que l'autre s'ouvre, de 
sorte qu'il y aura la moindre admission possible de l'atmo- 
sphère extérieure dans la chambre à vide. 
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Lorsque la soupape ferme le passage entre les sacs à vide et 
l'atmosphère, elle ouvre la soupape entre les sacs et la chambre 
à vide; l'air laissé dans les sacs se dilate alors, et sa pression 
est tellement réduite que celle plus grande de l'atmosphère 
actionnant sur l'extérieur des sacs serre les freins. 

Une autre modification se rapportant à cette partie de mon 
invention consiste à faire la double soupape de forme cylin- 
drique, s'adaptant dans des passages avec toute la précision 
possible, tandis qu'elle est libre de glisser longitudinalement. 

Les extrémités du cylindre sont pourvues de disques de 
caoutchouc ou une autre matière appropriée, afin de porter 
contre les sièges étroits, lorsque le cylindre est mû jusqu'à la 
fin de sa marche, pour fermer une soupape et pour ouvrir 
l'autre ; une extrémité de ce cylindre est réunie au diaphragme 
qui actionne ces soupapes. 

Une autre partie de l'invention , ayant rapport à cette pre- 
mière division, consiste à supprimer un des deux tuyaux em- 
ployés jusqu'ici pour établir communication avec les chambres 
à vide, en plaçant une soupape sur l'axe de la double soupape 
cylindrique qui vient d'être décrite; celte soupape centrale 
s'ouvre pour permettre à l'air de passer de la chambre à vide 
à travers la soupape cylindrique au tuyau d'embranchement 
communiquant avec la chambre du diaphragme. 

Les pièces de fonte pour les doubles soupapes et la chambre 
du diaphragme sont formées avec un ou plusieurs passages , 
communiquant avec la chambre à vide, ce passage ayant une 
soupape s'ouvrant de la chambre a vide. 

Une autre partie de l'invention ayant rapport à cette pre- 
mière division consiste en des dispositions au moyen des- 
quelles un appareil de frein automatique à vide peut être faci- 
lement changé, de manière à être accouplé, si on le désire, et 
commandé avec un train opéré par un vide simple, engendré 
lorsque les freins doivent être serrés. 

Cette partie démon invention consiste à former un passage 
communiquant entre le tuyau à vide et le tuyau conduisant 
aux sacs à vide, lesquels passages peuvent être ouverts et 
fermés au moyen d'un robinet ou d'une soupape; lorsqu'ils 
sont ouverts, l'appareil peut être actionné par un vide simple. 

J'atteins ce but au moyen de dispositions pour fermer la 
soupape du diaphragme et pour ouvrir la soupape d'émission 
pour la chambre à vide. 

IL Mon invention a rapporta des améliorations dans le mode 
et dans les appareils et dispositions pour engendrer et main- 
tenir un vide pour les freins automatiques à vide, et elle con- 
siste dans l'application d'un ou plusieurs électeurs, actionnés 
par des jets de vapeur, que je préfère construire suivant la 
forme décrite et les dimensions données par rapport à mes 
précédentes inventions. 

Des éjecteurs à jets de vapeur ont été employés pour ac- 
tionner les freins à vide, mais on ne s'est pas encore servi 
d'un jet de vapeur fonctionnant d'une manière continue, d'une 
force appropriée pour produire le vide par des freins automa- 
tiques, en conséquence de la grande consommation de vapeur 
nécessaire. 

Suivant l'invention, je me sers de deux ou d'un plus grand 
nombre d'éjecteurs; pour un fonctionnement rapide et dans 
certains cas spéciaux , je fais fonctionner deux ou plusieurs éjec- 
teurs à la fois; mais, le vide une fois engendré, mon invention 
consiste à n'employer qu'un seul éjecteur, mais qui fonctionne 
d'une manière continue, parce que cet organe doit posséder 
seulement la force et la capacité voulues pour maintenir le 
vide perdu , en conséquence des fuites , et n'exige pas beaucoup 
de vapeur pour ce but. 



La vapeur émise de t'éjecteur fonctionnant d'une manière 
continue, suivant l'invention, est ou peut être conduite pour 
chauffer l'eau d'alimentation pour la chaudière, ou peut être, 
comme je le préfère, conduite pour fonctionner comme souf- 
fleur en tout temps, permettant ainsi au tirage de la locomo- 
tive d'être plus libre; de cette manière, le vide sera maintenu 
par l' éjecteur fonctionnant d'une façon continue avec une 
moindre consommation possible de combustible. 

J'ai dit que je me sers d'un éjecteur fonctionnant d'une ma- 
nière continue et de deux ou un plus grand nombre en cas de 
besoin urgent, parce que celui qui fonctionne d'une manière 
continue suffira pour la commande générale des freins; mais 
je préfère employer deux ou un plus grand nombre d 'éjecteurs 
pour les cas de besoin et un petit éjecteur fonctionnant d'une 
manière continue, comme dans mon invention, qui consiste à 
disposer un petit éjecteur dans l'intérieur d'un grand éjecteur, 
dont chacun a un tuyau à vapeur séparé, mais les deux com- 
muniquant avec le même tuyau d'émission, qui est réuni avec 
les tuyaux conduisant le long des voitures dont le train se com- 
pose; mais entre chaque éjecteur et ledit tuyau d'émission, il 
existe une soupape pour intercepter te passage, afin d'empê- 
cher le retour de l'atmosphère appelée. 

La vapeur déchargée de ces éjecteurs, comme il a été dit 
ci-dessus, peut être conduite pour être employée pour chauf- 
fer l'eau d'alimentation ou comme ventilateur pour faciliter 
le tirage, et lorsque le petit éjecteur, fonctionnant d'une ma- 
nière continue, est employé comme ventilateur, il est ou peut 
être placé dans la position du ventilateur ordinaire. 

Suivant cette partie de l'invention, je me sers aussi du petit 
éjecteur fonctionnant d'une manière continue avec un appa- 
reil de frein automatique, lorsque celui-ci est converti comme 
il a été décrit sous ce rapport dans la première partie de l'in- 
vention, de manière à fonctionner à l'aide d'un vide simple, 
et combiné aussi avec des freins ordinaires à vide simple, où 
le vide est engendré lorsque les freins doivent être serrés. 

Lorsque le petit éjecteur à fonctionnement continu est em- 
ployé en combinaison avec les freins à vide simple, suivant 
l'invention, il est seulement d'une force appropriée pour en- 
gendrer un vide partiel approprié dans les tuyaux, pourvu 
que ces tuyaux et sacs soient réunis d'une manière convenable 
et qu'ils soient en bon état de fonctionnement, ou un vide par- 
tiel, tel qu'il ne suffira pas pour serrer les freins. 

Ce vide partiel est arrangé de telle manière qu'il actionne 
un indicateur de pression , lequel peut être disposé sur la loco- 
motive et dans le compartiment des serre-freins ou dans les 
voitures, et maintenu en communication avec le tuyau du 
train , de manière à maintenir l'aiguille de l'indicateur sur un 
certain point, tant que ledit vide partiel est maintenu dans les 
tuyaux et les sacs du train; mais aussitôt que le tuyau serait 
détaché ou rompu, ou qu'une fuite considérable aurait lieu, 
tel que cela empêcherait le fonctionnement du grand éjec- 
teur ou générateur du vide, pour serrer les freins, dans ce 
cas, le petit éjecteur à fonctionnement continu serait tout à 
fait incapable de maintenir le vide partiel, et l'aiguille de l'in- 
dicateur du vide retournerait à o et indiquerait consèqueoi- 
ment au mécanicien ou au serre-frein que l'appareil des freins 
était hors d'état et que l'on ne pouvait pas s'en servir. 

Le vide partiel produit par r éjecteur à fonctionnement con- 
tinu peut être arrangé de manière à agir sur un diaphragme 
dans une direction et à résister à la force d'un ressort ou 
d'un poids, et quand ce vide partiel est détruit, en consé- 
quence de fuites ou d'imperfections dans les tuyaux du train 
ou dans les sacs de freins a vide, alors l'atmosphère agira 
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sar l'autre côté du diaphragme et permettra au ressort ou au 
poids d'ouvrir, au moyen d'organes appropriés, le robinet du 
sifflet ou de tirer une détente pour faire fonctionner un méca- 
nisme d'horlogerie, actionnant un timbre ou un mécanisme 
quelconque, arrangé pour avertir immédiatement le mécani- 
cien, le chauffeur ou le serre-frein que l'appareil des freins 
est hors d'état de fonctionner. 

Ce petit éjecteur à fonctionnement continu est combiné avec 
un on plusieurs autres éjecteurs pour engendrer dans les 
tuyaux et les sacs, lorsqu'ils sont en état, le vide nécessaire 
pour serrer les freins et le vide partiel de faible pression, et 
ainsi son fonctionnement doit être seulement suppléé parle 
fonctionnement de l'autre ou des autres éjecteurs, qui sont 
employés lorsque les freins doivent être serrés; conséquent- 
ment ces éjecteurs fonctionneront en moins de temps, par le 
fiut que le travail est partiellement effectué par le petit éjec- 
teur à fonctionnement continu. 

Au lieu d'engendrer un vide partiel , l'éjecteur peut être dis- 
posé de manière à produire une faible pression dans les tuyaux 
du train et les sacs, ce qui servira comme indicateur de la 
même manière. 

L'objection principale à l'appareil de (rein à vide simple est 
celle que l'on peut discerner seulement par des essais répétés 
au moment où l'on désire s'en servir, s'il est hors d'état. 

Par mon invention , celte objection est surmontée, parce 
qu'au moyen du petit éjecteur à fonctionnement continu 
pour engendrer un vide ou créer une pression , arrangé ainsi 
qu'A a été décrit, le fait est immédiatement indiqué si l'appa- 
reil des freins est hors d'état. 

lit. Cette invention consiste à employer plusieurs petits 
éjecteurs, qui sont arrangés en combinaison avec une soupape 
ou un robinet, de manière que d'abord un, deux ou un plus 
grand nombre d'éjecteurs seront alimentés successivement de 
vapeur au fur et à mesure que le vide diminue, et vice versa, 
à mesure que le vide est augmenté, ou la vapeur peut être ali- 
mentée ou interceptée par tous les éjecteurs instantanément, 
si on le désire, les robinets ou les soupapes de ces éjecteurs 
étant commandés à la main. 

IV. L'invention a rapport à des dispositions pour mettre en 
fonctionnement ou arrêter les freins automatiques. 

Ces dispositions consistent en un robinet à trois voies, le- 
quel, lorsqu'il est placé au moyen d'une poignée dans nne 
position, intercepte la communication avec l'atmosphère et 
ouvre la communication avec le petit éjecteur à fonctionne- 
ment continu pour desserrer les freins; quand il est dans 
l'autre position, il intercepte la communication avec ledit éjec- 
teur et ouvre le passage du tuyau d'aspiration à l'atmosphère, 
pour serrer les freins, et en même temps établit une commu- 
nication directe entre le petit éjecteur à fonctionnement con- 
tinu et le réservoir de la machine. 

fig. 1 et a , coupes longitudinale et transversale suivant AB, 
et disposition des soupapes suivant la première partie de l'in- 
vention. 

La boite de ces soupapes forme l'assemblage et la connexion 
avec a, le tuyau dit tuyaa du train passant d'un bout à l'autre 
du train et communiquant avec l'appareil générateur du vide. 

b, chambre ou réservoir à vide. 

c, tuyau conduisant au sac à vide, au soufflet ou cylindre et 
au piston. 

La manière dont les tuyaux et les organes sont assemblés 
est indiquée dans le dessin et se comprend facilement 

La -boite des soupapes est alésée ou tournée et dressée sur 
sa (ace suivant la forme indiquée. 



d, tige construite avec trois nervures, comme fig. a, les* 
quelles s'adaptent dans la boite et fonctionnent comme guides 
pour le mouvement de la manière bien connue pour les sou- 
papes. 

Une extrémité de la tige d est formée avec une vis sur la- 
quelle est montée la soupape ou disque c, formée en métal 
et garnie de caoutchouc, comme cela est indiqué. 

Le diaphragme e est aussi réuni, au moyen de la même 
vis et d'une rondelle, à la tige d, les bords du diaphragme 
étant maintenus entre les brides au moyen des boulons, qui 
ne sont pas représentés, lesquels réunissent les brides en- 
semble. 

La soupape 6 de la chambre à vide est construite de la même 
manière que la soupape c\ mais elle est montée sur la tige d 
au moyen d'une cheville. 

La soupape b' est représentée dans la position fermée; on 
remarquera que la périphérie de la soupape remplit le plus 
complètement possible, mais pas d'une manière serrée, la 
cavité creusée autour du siège; il en est de même de la sou- 
pape c' par rapport à son siège. 

Des trous sont pratiqués dans la boite par lesquels l'atmo- 
sphère extérieure peut entrer et passer au travers de la soupape 
lorsque celle-ci est ouverte, comme il est représenté Og. î, au 
tuyau c conduisant au sac, lequel air, de cette manière, fonc- 
tionne pour maintenir les sabots hors du contact des roues, et, 
par sa pression aussi sur le diaphragme e, maintient la soupape 6 
à la chambre à vide dans la position fermée, comme cela est 
indiqué; mais lorsque le vide dans le tuyau du train a est dé- 
truit, la grande pression de l'atmosphère sur le diaphragme e 
exercée, le côté du tuyau du train ferme la soupape c' et au 
même moment ouvre la soupape 6'; mais avant que l'une des 
soupapes soit réellement ouverte, l'autre est réellement fermée 
parce que très peu d'air peut passer, vu que les disques des sou- 
papes s'adaptent dans les cavités autour des sièges pendant le 
moment où les deux soupapes sont enlevées de leurs sièges. 

Lorsque la position des soupapes b\ c' est renversée, l'air 
dans les sacs passe dans la chambre à vide et, par ce fait, la 
pression est tellement réduite que la plus grande pression de 
î'amosphère sur l'extérieur du sac ou des sacs serre les sa- 
bots. 

Fig. 3, coupe longitudinale. 

Fig. 4» coupe transversale suivant cd, fig. 3, représentant 
une autre modification de soupapes, laquelle permet la sup- 
pression d'un bras et d'une soupape séparés entre le tuyau du 
train et la chambre ou le réservoir à vide, employés dans la 
première disposition, fig. î et a. 

a, tuyau ou bras conduisant au tuyau du train. 

b, tuyau conduisant ou formant la pièce d'assemblage à la 
chambre à vide. 

c, tuyau conduisant au sac ou aux sacs. 

La manière dont ces connexions sont faites est indiquée 
dans le dessin. 

La tige d, suivant cette construction , est un cylindre creux 
pourvu de nervures pour le guider dans ses mouvements de 
va-et-vient, et la tige, sur chacune de ses extrémités, porte des 
disques d tournés pour s'adapter dans le trou pratiqué à cet 
effet dans la caisse. 

La soupape à disque c' est une bague garnie de caoutchouc, 
laquelle ainsi que le diaphragme e sont montés sur la tige d, 
au moyen d'une vis, comme cela est indiqué. 

Le disque constituant la soupape b est tourné sur l'extré- 
mité de la tige creuse d et est garni d'une bague de caou- 
tchouc forcée sur le disque. 
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Dans la tige creuse d se trouve une autre lige à soupape a', 
dont la lace «' et le siège sont disposés et construits ooame 
cela es! indiqué. 

Un ressort à boudin a\ entourant l'extrémité de la tige cen- 
trale k', sert à fermer la soupape. 

Dans la figure 3 , la soupape b' est représentée dans la posi- 
tion fermée, et la soupape centrale a! est représentée dans la 
position ouverte. 

L'atmosphère peut entrer à travers des trots/dans les sacs, 
et l'air dans la chambre à vide peut passer à travers la 
soupape a 1 au tuyau du train m; niais lorsque ie vide dans le 
tuyau du train est détruit, la soupape a* est fermée, le dia- 
phragme e est actionné par la pression supérieure du côté 
du tuyau du train, la soupape e est fermée, la soupape b' est 
ouverte, et ainsi la communication entre l'atmosphère exté- 
rieure et le sac est interceptée et ouverte avec la chambre à 
vide. 

Fig. 5, coupe longitudinale dans laquelle une soupape «*, 
pour ouvrir et fermer le passage entre le tuyau du train a et 
la chambre à vide, est séparée des autres soupapes, mais mon- 
tée dans la même boite. 

a, passage conduisant du tuyau du train a à la chambre à 
vide. 

a, tige de soupape pourvue de nervure* avec le disque 
garni «r\ formant une soupape montée sur son extrémité. 

Un ressort à boudin <r\ d'une faible force, exerce une pres- 
sion sur cette soupape pour la presser sur son siège, comme 
il est représenté. 

Les autres soupapes c, b' sont construites et disposées d'une 
manière semblable à celles indiquées 6g. 3, sauf que la tige d 
est solide et n'affecte pas la forme cylindrique. 

/, trous à travers lesquels l'air entre dans les sacs. 

La disposition des soupapes, ûg. î et a* est ou peut être 
employée avec la disposition de soupape dont on se sert ac- 
tuellement pour ouvrir et fermer la communication entre le 
tuyau du train et la chambre à vide. 

Fig. 6, coupe longitudinale. 

Fig. 7, coupe transversale suivant B. 

Fig. 6 , disposition perfectionnée d'une soupape servant à ce 
but. 

a, tuyau du train. 

b, tuyau conduisant à la chambre vide. 

a 1 , soupape en forme de disque garnie de caoutchouc ou 
autre matière appropriée. 

Ce disque fait partie d'un levier d, articulé en <r\ tournant 
dans la boite, comme cela est représenté. 

g , tige avec une tète g' et qui peut aller et venir dans les 
guides, comme il est représenté. 

La tète g', sur l'extrémité intérieure de la tige g, actionnera 
la queue du levier a', pour ouvrir la soupape a\ lorsque la 
tige g sera appelée du dedans au dehors. 

Sur la tige est monté un diaphragme g\ dont les bords sent 
maintenus entre le guide g* et la boite comme il est représenté ; 
ce diaphragme permet le mouvement longitudinal de la tige g 
-et sert de boite à étoupe. Le diaphragme permet aussi le pas- 
sage extérieur à travers des trous «*, pour pousser la tête g' de 
la tige g hors de contact avec le levier a, lorsqu'il existe un 
vide dans le tuyau du train a. 

Lorsqu'il existe un vide partiel dans le tuyau du train a, la 
soupape a* est ouverte, excepté dans le cas où il y a dans la 
chambre un vide plus complet que dan s le tuau. 

Lorsque la pression de l'atmosphère entre dans le tuyau du 
.train a, elle ferme la soupape a 1 ; oonséquemment des vides 



partiels dans ie tuyau du train maintiennent un vide ou un 
vide partiel dans la chambre ou le réservoir à vide. 

Lorsque les freins sont serrés et la communication entre le 
tuyau du train avec l'éjecteur ou l'appareil générateur du vide 
est interrompue, les sabots sont retirés en tirant la tige g vers 
le dehors pour ouvrir la soupape a 1 et admettre de l'air dans 
la chambre à vide. 

Les freins sont ou peuvent être desserrés, lorsque la com- 
munication entre le tuyau du train et l'éjecteur ou le généra- 
teur du vide est interrompue, au moyen d'un excentrique ou 
d'un levier ou d'un autre organe arrangé pour renverser la 
position des soupapes c', h', fig. î à 5, pour les maintenir 
dans la position renversée après qu'elles sont déplacées, et pour 
les dégager et les laisser libres lorsque ie tuyau a du train est 
en communication avec l'éjecteur. 

Cet excentrique ou cet organe peut fonctionner à travers la 
boite entre le diaphragme et la soupape c. 

Fig. 18, coupe longitudinale d'une soupape semblable à 
celle représentée 6g. 3, mais arrangée pour des freins auto- 
matiques, actionnés par une pression au-dessus au lieu de vide 
au-dessous de la pression de l'atmosphère, les soupapes étant 
renversées dans leur disposition et leur fonctionnement 

a, tuyau du train. 

6, tuyau conduisant au réservoir de pression. 

c, tuyau conduisant au sac, au soufflet ou au cylindre. 

On remarquera que la soupape centrale a' est représentée 
ouverte, de manière que la pression du tuyau central a peut 
passer au réservoir k 

L'intérieur des sacs ou cylindres est en communication tLTec 
l'atmosphère. 

Lorsque la pression dans le tuyau du train a s'échappe, la 
soupape centrale a* se ferme et la pression exercée sur le dia- 
phragme e renverse les soupapes c', b 9 de la position dans la- 
quelle elles sont représentées ûg. 18, intercepte la commu- 
nication entre les sacs ou cylindres et l'atmosphère, et ouvre 
la communication avec le réservoir de pression, ce qui serre 
les freins. 

Fig. 8, coupe longitudinale. 

f*g» 9* coupe suivant «6, fig. 8, représentant une modi- 
fication pour la mise en pratique de la deuxième partie de mon 
invention, où le petit éjecteur est disposé dans le centre du 
grand éjecteur. 

Les éjecteurs décrits ci-dessous peuvent être disposés dans 
une position quelconque convenable sur la machine ou le 
tender où la vapeur peut être conduite et où le tuyau du train 
peut être réuni avec eux, et la vapeur et l'air qui en sont émis 
sont ou peuvent être conduits dans un tuyau long, par préfé- 
rence, pour diminuer le bruit, à la boite à ramée ou dans la 
cheminée pour y fonctionner comme un ventilateur continu. 

a, par lie où le tuyau réuni au tuyau du train est commun 
aussi bien au grand qu'au peut éjecteur. 

La partie intérieure de la boite b de l'éjecteur est formée 
pour recevoir une bague e, laquelle porte des bras qui sup- 
portent un tuyau central dont l'extrémité inférieure est formée 
pour recevoir une soupape e\ laquelle est maintenue dans sa 
position au moyen d'un chapeau vissé sur la partie inférieure 
du tube central , comme cela est représenté. 

Cette bague c, sur son côté supérieur ou interne, est re- 
tournée de manière à former deux sièges pour une soupape c 1 
qui est garnie de caoutchouc et alésée de façon à glisser ver- 
ticalement sur le tuyau central de la bague c, qui est retourné 
extérieurement pour la recevoir. 

Le cône ou tubulure d pour le grand éjecteur est pourvu 
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dune bride et maintenu en position dans les boites, comme 
il est indiqué, et ce cône porte dans son centre l'autre partie 
du petit éjecteur, lequel est supporté par des bras se projetant 
de rintérieur de ta tubulure rf, comme cela est représenté. 

Le cène ou tubulure d pour le petit éjecteur est vissé dans 
la partie inférieure de la boite pour le petit éjecteur, comme 
cela est représenté. 

Quand la boite est vissée ensemble, la partie inférieure de 
la tubulure a* pour le petit éjecteur fait un assemblage arec le 
tuyau central de la bague c, une bague de garniture c* étant 
placée sur l'extérieur du tuyau central. 

La tapeur est conduite au petit éjecteur par le tuyau e\ 
comme cela est représenté , et au grand éjecteur parle tuyau e. 

f, cône de combinaison et de décharge du petit éjecteur. 

/, cône de combinaison et de décharge du grand éjecteur. 

La vapeur et l'air sont enlevés par un tuyau accouplé en g. 
Fig. 10, coupe longitudinale représentant un petit éjecteur 
et souffleur combines suivant mon invention. 
F%. u, coupe transversale suivant « 6, fig. 10. 
Fig. îa, coupe transversale suivant cd, fig. 10. 
», botte montée à un endroit quelconque convenable; elle 

est formée pour recevoir une tubulure de , laquelle peut être 

enlevée, replacée et fixée au moyen de récrou b'. 
«, partie ou tuyau réunie au tuyau du train. 

/, partie formant le cône de combinaison et de décharge, 

leqael fait partie de la boite b. 
Les cônes de combinaison et de décharge sont entourés d'un 

kyso ou tube g pour fonctionner séparément ou en combi- 

Atwoo avec l'éjecteur comme souffleur pour créer eu courant 
pour Je foyer de la locomotive. 

Dans la boite 6 est pratiquée une face ou un siège pour une 
soupape en forme de disque h, laquelle peut tourner autour 
d'une broche ou d'un centre. 

Cette soupape en forme de disque porte un moyeu dans le- 
quel est pratiqué un trou carré pour s'adapter sur les carrés, 
sur l'extrémité de la tige h', laquelle passe dans un presse-étoupe 
ou garniture dans une partie h* vissée dans la boite. 

Là tige h' porte un collet, qui l'empêche d'être forcée eu 
dehors, et une extrémité d'un ressort h* porte contre ce collet, 
l'autre extrémité portant contre la soupape en forme de 
disque h pour la maintenir sur son siège. 

*', tuyau par lequel la vapeur est conduite à la boite; elle 
passe du tuyau par un conduit sur le coté du disque ayant une 
chambre, et ensuite elle peut passer, lorsque le disque k est 
mis en sa position voulue, à travers des trous ou des orifices 
et des conduits séparés «P, g', à l'éjecteur et au souffleur. 

Il y a deux orifices, fig. 12, dans la soupape en forme de 
disque à. Lorsque le manche fc 4 de la tige est tourné sur le 
«oté et suivant la ligne i, la vapeur est alimentée aux deux 
organes, à l'éjecteur et au souffleur; lorsque le manche est 
tourné sur le côté et suivant i, la vapeur est alimentée seu- 
toaent à 1 éjecteur; lorsque le manche est tourné sur le coté 
et suivant i\ la vapeur est interceptée des deux, l'éjecteur et le 
wuffleur; lorsque enfin le manche est tourné sur le côté et 
•aivant P, 1* vapeur est alimentée au souffleur seulement. 
Fig- i3, coupe longitudinale suivant cd, fig. 14. 

jfy 14, coupe transversale suivant a b, fig. i3. 

Fig. i5, élévation extérieure. 

Fig. 16, plan. 

Ces figures représentent un petit et un grand éjecteur com- 
binés pour la mise en pratique de la deuxième partie de mon 
invention. 

c, partie réunie au tuyau du train. 



11 y a des passages conduisant au petit et au grand éjecteur 
fermés par les soupapes b', 6. 

d, tubulure pour le petit éjecteur. 

d\ tubulure pour le grand éjecteur. 

/,/', cônes de combinaison et de décharge pour le petit et 
le grand éjecteur, ces deux se réunissant comme cela est in- 
diqué. 

L'espace entourant les tubulures est en communication avec 
le tuyau à vapeur e au moyen d'un robinet e', et il est établi 
un passage de ce robinet à vapeur à la chambre de la tubu- 
lure pour le petit éjecteur, fig. 14. 

Lorsque le manche du robinet e' est dans fa position indi- 
quée par des traits pouctués ûg. 16, en 1 , la vapeur peut passer, 
comme il est indiqué fig. 14 , au petit ainsi qu'au grand 
éjecteur; lorsque le manche est tourné dans la position ?, la 
vapeur est admise seulement au petit éjecteur, et lorsqu'elle 
est tournée dans la position î* la vapeur est interceptée des 
deux éjecteurs. 

g, tuyau pour décharger la vapeur et l'air. 

Fig. 17, petit éjecteur à fonctionnement continu, appliqué 
séparément, mais employé en combinaison avec un autre éjec- 
teur plus grand appliqué aussi séparément ou en combinaison 
avec deux ou un plus grand nombre d'autres éjecteurs pour 
des emplois accidentels, lorsqu'on veut rapidement créer un 
vide. 

m, tuyau du train ou embranchement de celui-ci. 

e', tuyau pour l'alimentation de la vapeur. 

d', tubulure qui peut être rentrée et sortie rapidement au 
moyen d une vis. 

f, cône de combinaison et de décharge. 

g, tuyau pour décharger la vapeur et l'air. 

Fig. 22 , coupe longitudinale représentant une autre dispo- 
sition d'un petit et d'un grand éjecteur combinés, l'alimenta- 
tion de la vapeur étant régularisée au moyen d'un robinet à 
trois voies. 

Fig. a3, coupe transversale suivant ab, fig. 22. 

Celte modification est, sous certains rapports, semblable à 
cette représentée fig. i3 à 16, et en se reportant à la descrip- 
tion de ces figures on comprendra facilement la modification 
fig. 22 et a3. 

Fig. 24, coupe longitudinale. 

Fig. 25, coupe transversale suivant ab, fig. 24 , représen- 
tant la modification de deux petits éjecteurs et d'un grand 
éjecteur combinés suivant la troisième partie de mon inven- 
tion. 

a, tuyau du train. 

b', soupapes. 

d, (t, tubulures. 

f, f> cônes de combinaison et de décharge. 

g, tuyaux pour décharger l'air et la vapeur, lesquels peuvent 
être réunis avant d'entrer dans la boite à fumée. 

Dans cette modification , la vapeur est admise aux éjecteurs 
et interceptée successivement au moyen d'un tiroir k, con- 
struit et disposé comme il est indique, le tiroir étant main- 
tenu sur son siège par un ressort k'. 

Dans la position fig. *5 , le tiroir k a intercepté la vapeur de 
tous les éjecteurs, et, lorsqu'il est mû, il admettra d'abord la 
vapeur au plus petit éjecteur/', puis aux autres successive- 
ment. 

e, tuyau à vapeur. 

Fig. 26, coupe longitudinale. 

Fig. 27, plan représentant l'application des soupapes for- 
mant la première partie de l'invention au réservoir ou chambre 
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à vide et la combinaison de sacs ou soufflets avec ces réser- 
voirs. 

Fig. 28, coupe longitudinale. 

Fig. 29, plan d'un réservoir combiné avec une disposition 
de sacs ou soufflets différente de celle fig. 26. 

b, réservoir attaché au bâti de la voiture. 

a, tuyau du train réuni avec une disposition de soupapes, 
représentée semblable à celle fig. 3 et 4* 

c, tuyau ou conduit de la soupape c, ûg, 3, à la chambre c* 
du sac c 3 , lequel se trouve dans le centre du réservoir ou de la 
chambre à vide 6. 

Dans la figure 28, le vide peut être admis, si on le désire, 
aux deux côtés du soufflet, ou le vide peut être employé sur 
un coté seulement, comme pour le sac ou soufflet représenté 
fig. 26. 

c 4 , tige ou bielle attachée aux freins. 

Dans la disposition des soupapes fig. 26 et 27, il y aune tige 
glissante g, disposée avec un diaphragme de la même forme 
que celui représenté en g, g, g*, g 3 , g*, fig. 6; l'extrémité de 
la tige g, dans ce cas, est attachée au moyen d'une courte 
chaîne ou d'une maille à la soupape centrale a\ fig. 3 , de ma- 
nière à permettre un mouvement libre de la soupape. 

Au moyen de cette tige g, de l'air peut être admis dans la 
chambre à vide b et dans la chambre c 1 des sacs ou soufflets, 
quand on le désire ou quand la communication entre le tuyau 
du train et l'éjectenr ou générateur du vide est interrompue. 

Fig. 19, coupe longitudinale. 

Fig. 21, plan. 

Fig. 20, coupe suivant AB, fig. 19, représentant le robinet 
ou la soupape pour serrer et desserrer, ou pour mettre en et 
hors d'action les freins automatiques à vide suivant la troi- 
sième partie de l'invention. 

a, pièce d'asseu.blage avec le tuyau du train. 

a, assemblage avec le tuyau d'aspiration du petit éjecteur à 
fonctionnement continu. 

a 3 , tuyau conduisant à la chambre à vide pour les freins de 
la locomotive et du tender. 

Le robinet 6 est creux, et, lorsqu'il est tourné dans la posi- 
tion indiquée dans le dessin avec le manche dans la position 
indiquée par des traits pleins, fig. 21, le tuyau du train est en 
communication libre avec l'atmosphère par le gril ou les trous 
b'; les freins sont serrés et le petit éjecteur fonctionne pour 
former et maintenir le vide dans la chambre à vide des freins 
de la locomotive; mais il est intercepté du train a pendant 
que les freins sont serrés. 

Mais lorsque le manche 6 1 est tourné dans la position in- 
diquée par des traits ponctués, fig. 21, le robinet 6 est alors 
tourné de manière à intercepter la communication entre l'at- 
mosphère et le tuyau du train a; la communication directe a\ 
entre le petit éjecleur et la chambre à vide, pour les freins de 
la locomotive, est fermée, et la communication entre le pe- 
tit éjecteur et le tuyau du train est ouverte; elle communique 
aussi avec la chambre à vide pour la locomotive ou le tender. 

Un ressort à boudin ft 3 est interposé entre le manche pour 
le robinet et le côté inférieur de l'écrou, au moyen duquel il 
est attaché au robinet, pour élever et maintenir le robinet fer- 
mement sur son siège. 



Brevet n* 130801, en date du 37 mai 1879, 

A la Société anonyme des ateliers de la Dyle, pour 
des boites à huile et à graisse, enfer boita ou en acier, 
destinées aux voitures et wagons de chemins de fer, voitures 
de tramways, etc. 

(Extrait.) 

PL XI. 

Notre système de fabrication de ces boites permet de leur 
donner toutes les formes principales et essentielles des boites 
de fonte; nos boites sont également munies de tous les appa- 
reils de graissage et d'obturation généralement employés dans 
ces dernières. 

Nous décrirons ci-dessous la fabrication d'une boite à huile 
en fer battu, destinée aux voitures et wagons de chemins de 
fer à voie étroite de 1 mètre. 

Cette boite se compose de deux parties A , B, fig. 1 et 2. 

La partie A , qui sert à recevoir la matière lubrifiante, est 
reliée à la partie B, qui sert de couvercle, par des oreilles C 
dans lesquelles passent des boulons d'attache. 

Pour obtenir la partie A , je forge séparément au marteau- 
pilon ou à la presse hydraulique, ou par tout autre moyen 
mécanique, dans une matrice, deux plaques suivant D, fig. 3. 

Ces deux plaques sont ensuite soudées Tune à l'autre, puis 
repliées suivant B, fig. 4. 

Je forge de la même manière une plaque suivant F, fig. 5, 
destinée à fermer la partie antérieure du dessous A. 

Je réunis cette nouvelle plaque obtenue aux précédentes et 
je les soude ensemble par l'un des moyens indiqués ci-dessus. 

Le dessus de la boite s'obtient de la même manière, en 
battant dans une matrice du fer ou de l'acier, soit au mar- 
teau-pilon, soit à la presse, soit par tout autre moyen méca- 
nique. 

Brevet n* 130892, en date du 27 mai 1879, 
A MM. DrsoN et Owen, pour des perfectionnements à 
la fabrication des roues de chemins de fer, de tramways et 
autres analogues. 

PL IL 

Pour faire les roues à rayons pour chemins de fer et tram- 
ways d'après cette invention, nous prenons des rayons de pré- 
férence décroissants en épaisseur à partir du milieu de la lar- 
geur, comme on le voit fig. 1 et 2 , avec les tètes laminées ou 
forgées comme d'ordinaire et courbées suivant la forme re- 
quise A , fig. 4. Nous en plaçons un nombre suffisant dans un 
bandage ou cercle B, fig. b, puis nous les mettons au feu ou 
dans un fourneau; les têtes des rais sont chauffées au blanc 
soudant 

Le moyeu est formé d'une pièce de fer plate D, fig. 6, qui 
est aussi chauffée au blanc soudant, étant mise avec les rayons 
dans des matrices solidement maintenues ensemble. En frap- 
pant par-dessus avec une force suffisante, la pièce D est re- 
poussée dans l'espace qui forme le moyeu et se soude aux tètes 
des rayons. 

Un autre moyen que nous employons consiste à prendre 
des rayons avec des extrémités parfaitement planes t fig. 3, et 
à les cintrer à la manière ordinaire. 

Après en avoir mis un nombre suffisant E, fig. 5, dans un 
bandage ou cercle avec une plaque G, fig. 5, sur le côté du 
dessous, ou tout autre artifice pour faire porter les rayons 
les uns contre les autres, nous chauffons les extrémités des 



Digitized by 



Google 



VOITURES ET ACCESSOIRES. 



H 



rayons au blanc soudant et nous procédons comme précé- 
demment. 

Fîg. g et 10, vue de face et coupe d'une roue fabriquée par 
l'un des moyens ci-dessus décrits. 

Nous fabriquons de la même manière les roues à rayons 
simples : nous faisons le moyeu avec une pièce de fer plate, 
les extrémités des rayons étant faites , soit avec des renfle- 
ments, fîg. 1 1, soit plates, fig. îa. 

Fig. i3 et i4, roue terminée faite par l'un de ces sys- 
tèmes. 

Pour les roues-disques ou à centre plein , nous procédons 
de la même manière, le moyeu étant formé d'une pièce de 
fer pbte et soudée au disque comme on le voit fig. i5. 

Un autre moyen, que nous adoptons, consiste à prendre les 
rayons et à les courber à la forme requise, et à procéder 
comme précédemment, si ce n'est que les extrémités des 
rayons ne sont pas chauffées; la pièce formant le moyeu, 
après avoir été suffisamment chauffée, est faite pour embrasser 
solidement les extrémités des rayons, mais eue ne se soude 
pas avec eux. 

Fig. 16, rayons cintrés. 

Fig. 17 et 18 1 vue de face et coupe de roue terminée. 

Nous faisons aussi les roues -disques de la manière repré- 
sentée fig. 18* et 19. 

fin résumé, nous revendiquons comme caractère essentiel 
de notre invention la fabrication du moyeu avec une pièce de 
fer plate, comme il a été décrit, cette pièce étant soudée ou 
non aux extrémités des rayons. 



Brevet n° 131274, en date du 18 juin 1879, 

A M. Westixghousb, pour un appareil perfectionné à 
soupape pour actionner les freins par la pression des fluides. 

P1.V. 

Dans les brevets précédents pour les appareils de frein 
actionnés par la pression des fluides, j'ai décrit plusieurs dis- 
positifs de soupapes par lesquelles la pression est mise en et 
hors d'action sur tes pistons des freins, et les réservoirs auxi- 
liaires attachés aux cylindres des freins en deviennent chargés. 

Cette invention est relative à un appareil perfectionné à sou- 
papes, pour le but ci-dessus indiqué, par lequel je puis non 
seulement appliquer les freins à pleine puissance lorsqu'il est 
nécessaire, mais aussi à modérer leur force, de manière à ré- 
gler la vitesse des trains sur les pentes ou dans d'autres con- 
ditions où une action partielle des freins est nécessaire. 

Le dessin représente une coupe verticale de la boite à sou- 
pape et des soupapes. 

La boite à soupape À peut être faite en fonte garnie dans 
ses parties travaillantes de cuivre ou autre métal non suscep- 
tible de se rouiller. 

La partie inférieure B constitue un réservoir pour retenir 
l'humidité et les poussières sableuses. 

Dans ce réservoir il y a un conduit C fixé au tube qui com- 
munique d'un bout à l'autre du train, et du réservoir B, il y 
a libre passage à un compartiment cylindrique D qui est dis- 
posé avec un piston £. 

La partie supérieure du piston a la forme d'une soupape 
conique qui, quand le piston s'élève, s'applique d'elle-même 
sot un siège conique F formé en dessus dans le couvercle. 

Une entaille d est découpée à la partie supérieure du cylindre 
D a une position telle que, lorsque le piston E est à l'extré- 



mité supérieure du cylindre, le fluide peut s'écouler au delà 
de l'entaille d dans l'espace au-dessus du piston; de cet espace 
il peut s'écouler par une rainure/ creusée sur la partie co- 
nique de la soupape du piston dans la partie supérieure de la 
boite à soupape, et de là par un orifice G couler dans le ré- 
servoir auxiliaire. 

Comme les entailles/ sur les diverses soupapes d'un bout à 
l'autre du train peuvent être faites presque égales, le charge* 
ment des divers réservoirs auxiliaires est égalisé, quoiqu'il 
puisse y avoir des irrégularités d'écoulement par les bords du 
piston E ou à travers les entailles d. 

Le piston E a une tige H qui s'élève verticalement et qui 
est guidée dans la partie supérieure de la boite à soupape. 
Un côté de cette tige est rainé extérieurement, et dans la rai- 
nure est engagé un coulisseau K qui jouit d'une certaine liberté 
de mouvement dans l'entaille. 

Ce coulisseau est pressé par un ressort K contre la face cy- 
lindrique de la boite à soupape, dans laquelle il y a deux ori- 
fices : l'un h conduit au cylindre du frein , et l'autre M s'ouvre 
à l'air extérieur. 

Dans un trou percé dans le corps du coulisseau K est ajus- 
tée ou logée une tige N qui, à son extrémité supérieure, est 
réduite en diamètre et est conique comme une soupape, et 
qui, à son extrémité inférieure, est reliée par une goupille n 
à la tige de piston //. 

L'extrémité de la soupape supérieure de la tige /V s'applique 
sur le siège d'un conduit O aboutissant à la face du coulisseau. 

Quand la soupape N ne repose pas sur ledit siège, il y a 
un passage pour le fluide au conduit O, à travers un trou s 
pratiqué au-dessous du siège de la soupape, au delà de la sou- 
pape N. 

Le fonctionnement de ce dispositif de soupape est le sui- 
vant : 

Quand le tube qoi communique d'un bout à l'autre du train 
est chargé d'air comprimé, le piston E est poussé de force au 
sommet de l'espace cylindrique D. 

L'air passe au delà du piston par l'entaille d, et au delà du 
siège F par l'entaille/ et s'enfuit par le passage G au réser- 
voir auxftaire. 

En même temps le coulisseau K est relevé, de sorte que k 
cavité creusée dans sa face établit une communication entre 
les orifices L, M, et de l'air s'échappe du cylindre du frein 
en diminuant la pressioa intérieure; de celte façon, les freins 
sont hors d'action. 

Quand la pression dans le tuyau de communication est di- 
minuée par une raison quelconque, le piston E est poussé de 
force vers le bas par la plus grande pression de l'air dans le 
réservoir auxiliaire. 

Le coulisseau K étant ainsi poussé en bas ferme la commu- 
nication entre L et M , et la soupape N ne reposant pas sur son 
siège, de l'air du réservoir s'échappe par les conduits 0, O 
dans lo cylindre du frein, jusqu'à ce que la pression au-dessus 
du piston E devienne un peu moindre que ceHe qui existe au- 
dessous; par suite, le piston E se meut un peu vers le haut, 
fermant le conduit O en faisant reposer la soupape N sur son 
siège. 

Dans cette condition, la puissance du frein peut être réglée 
avec beaucoup de précision par de légers changements de 
pression dans le tuyau de communication. 

Quand la pression dans le tuyau de communication est con- 
sidérablement et rapidement réduite, le piston £ descend ra- 
pidement poussant en bas le coulisseau K de manière à dé- 
couvrir l'orifice L, par lequel de l'air du réservoir auxiliaire 
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t'échappe librement dans le cylindre eu frein, ce qui fcroe 
le* freins à ètso appliqués ivec tonte leur puissance 

L'appareit a soupape ci-dessus décrit comme étant a p pliqu é 
aux freins actionnés pan Vaàrccmphmè^èriétnwma^t^i- 
cable quand un autre fluide saas pression est employé pour 
actionner les freins. 

Quand on emploie l'eau ou un autre liquide, un aecuaoula- 
tenr chargé est e mpl o yé au lien du réservoir auxiliaire, eatntaie 
on le comprend facilement. 

Quelquefois, au lieu d'actionner les freins par l'air com- 
primé, ils sont actionnés par la pression atmosphérique agis- 
sant contre l'air raréfié; dans ce cas, il y a tu* vana partiel 
maintenu dans le réservoir auunaire et généralement dans le 
tuyau de comumiueatioo. 

Un dispositif de soupape semblable avec inversions conve- 
nables est applicable aux freins actionnés de cette façon. 

En résumé, sans me limiter aux formes exactes , je reven- 
dique comme mon invention , pour l'emploi dans les appareils 
de freins actionnés par la pression des (nu é es , le dispositif à 
soupapes construit et agissant comme il a été décrit 



Bbsvet a* 191507, en date du 4 juillet 1879 , 

A MM. Stevens et Pboctor, pour un raccord des tuyaux 
flexible* ou non, employés pour les freins à vide des voi- 
tures de chemins de fer. 

(EiUatt.) 

PL I. 

Cette invention consiste dans un raccord dont les deux 
pièces ont la même forme; chacune, moitié mâle, moitié) Ga- 
melle, est munie d'une douille cylindrique», et porte un pro- 
longement partiellement tubulaire, ajusté pour pénétrer dans 
la douille de l'autre pièce; de puis, chacune est pourvue aYune 
soupape à boulet et d'une chambre ou cavité destinée à loger 
cette dernière. 

Ces prolongeaient*, partiellement tabulaires, constituent 
de préférence des arrêts dessinés à retenir les soupapes dans 
leurs cavités lorsque les deux pièces du raccord sont réunies, 
à empêcher les soupapes de sortir du raccord lorsque les 
deux pièces sont séparée* et à ne pas permettre à tes dernières 
de tourner indépendamment l'une de l'antre. 

Fig. 1, coupe horizontale du raccord, construit d'après noire 
système. 

Fig. a, coupe verticale de l'une des pièces du raccord 

Fig. 3, vue de bent 

A, deux pinces du raccord de notre invention; ettes sont 
garnies à leurs extrémités de cannelures a pour farittsar leur 
ajustement sur le tuyau flexible. 

Les deux pièces A sont de même forme et se c o o res ao nd ent; 
toute* deux sont moitié mâle, moitié femelle, do tente aorte 
•que chacune d'elles peut ètra employée avec l'un* ou l'antre 
•éeB pièces d'un raccord correspondant 

Les extrémités des deux pièces dis raccord peuvent être 
planées de manière à faire joint par leur contact, commet on 
le voit en B; ou bien on peut interposer entre elles une bague 
de caoutchouc on une autre garniture pour empêcher toute 
fuite d'air. 

Chaque moitié du raccord porta un levier C, articulé en b 
sur des oreilles saillantes, et présentant à son extrémité un 
crochet c, disposé de manière à s'accrocher sur une lèvre sail- 
lante à venue sur l'autre pièce da raccord. 

Le* crochets c et les lèvres d ont une forme telle qu'en 



tirant en sens inverso les deux pièces A du raccord on peut 
les décrocher; mais tant qu'on n'exerce par cette traction, 
ettes sont serrées lune contre l'autre. 

Afin de maintenir les lèvres d engagées sous les crochets s , 
nous employons des ressorts J>, ajustés dans des évideaaents e, 
ménagés sur le raccord. 

Les deux pièces A dn raccord sont aussi pourvues d'une 
soupape que nous avons supposée, dans le dessin, être consti- 
tuée par une boucle B de caoutchouc ou antre matière, et 
disposée de manière à fermer le tube, lorsque les deux pièces 
du raccord sont séparées „ en s'appuyant sur un siège/ ooaune 
on le voit en pointillé, fig. 1. 

Lorsque les deux aaoilaé* du raccord sont rapprochées, les 
soupapes restent dans loacaunés F, qui font saillie sur le rac- 
cord, et bissent ainsi libre passage dans les tubes. 

Ces pièces A présentent chacune une douille cylindrique 
senu+tahulaice G, disposée de aaantère à s'ajuster à l'intérieur 
de la douitte cyundrique de la seconde pièce» 

Ces preaona^moans constituent également des arrêts dis- 
posés, lorsque les deux pièces du raccord sont séparées, de 
manière à fermer en tout ou partie les chaanbres ou cavités 
qui contiennent lea soupapes, de manière à y retenir ces der- 
nières. 

Les arrêts G sont représentés en forme de pièces m ét aUayns 
sentHtubutaires fixées dans le* pièce* de raccord au moyen 
de rivets g, et knr rapprochement constitue un tube cylin- 
drique nui passe devant le joint B du raccord en renforçant 
ce dernier et en empêchant dans une grande mnsure les fanes 
d'air par le joint 

Il est évident que chaque partie du raccord peut être em- 
ployée avec une pièce semblable d'un autre raccord, et, par 
suite, le tube, flexible ou non, que porte une voiture de che- 
min de fer peut être relié à l'un quelconque des bouts du 
tube que porte la voiture voisine. 

Lorsque les arrêts G sont formés de demi-tubes de métal 
dont les faces adjacentes sont rapprochées Tune contre l'autre, 
chaque moitié A du raccord ne peut pas tournât inaepen- 
ikmsaont de l'autre moitié. 

Ces arrêts no servent pas seulement à retenir les so upa p e s 
dans les cavités qui lej» contiennent, lorsque les pièces du rac- 
cord sont rapprochées* mais.enes nanpfti hcinl encore le* sou- 
papes de s'échapper du raccord v lorsque ce» pAceasoartaépa- 



nfin de facHnar la liaison de deux fractions de tubes ou 
tuyaux, flexibles ou non, noua disposée* de préférence les 
dnunhres F aavdessous du «entre dn raccord, connue on le 
voit fig. &» da telle sorte que le* soupapes à boulet restant en 
repos pendant que l'on effectue la liaison. 

Afin d'empêcher l'eau de s'accumuler dans les cavité* ou 
chambres F, où elle pourrait geler et faite éclater le raccord, 
le tube qui part du raccord peut être fixé de manière à main- 
tenir ce raccord dans la position inverse de celle qui est repré- 
sentée fig. ? , de manière que ces cavités se trouvent au-dessus 
du centre. 

Lorsqu'on veut réunir les deux pièces A dn raccord* on 
leur fait fcuse à chacune un demi-tour, de manière à faire 
tomber les soupapes dans lent* cavité», et, lorsqu'on les sépa- 
rera, l'élasticité du tube fera renverser le raccord et lui fora 
reprendrei sa position primitive. 

Notre invention nous permet donc d'obtenir un ra ccor d 
dans lequel les soupapes, étant sUnpiementconstituées par des 
houles de caoutchouc , peuvent être d'un très bas prix, et dans 
lequel ces soupapes, n'étant jamais exposées, ne peuvent être 
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abîmées, pas plus que la ttstson des tubes ne peut être empe- 
cbèe pur la po ussi ère -ou le borne. 



fiasvrr n* 151M5, en date de ai juillet 1879, 

i M. BfafKT, pvor un frein continu pour trains de che- 
mins de fer. 

PL VII, Ég. 1 à 25. 

Les freins continus automatiques à air comprimé ou à vide, 
que Ton s (técrfts ou appliqués jusqu'ici , ■pr ése n ten t tous deux 
inoon vénisnis graves? 

i* Oa ne peut sjrraneer leur action -que très dnlmilement, et 
ils arrivent toujours à agir arec le mafthitum de leur puissance, 
seo de temps âpres le moment eu Us ont été noanceuvrnts ce 
qui les rend presque inapplicables pour Modérer fégunere- 
ment la vitesse des trains sur les pentes; 

a" Quand les faites, inévitables dans la pratique, ont di- 
minué leur énergie, ce qui arrive toujours rapidement, on ne 
peat leur rendre de la puissante nu*en les desserrant tout 
(Fabord entièrement, pour les resserrer ensuite, de sorte que 
si un tram , dont les freins sont serrés, accélère trop sa vitesse 
sar une pente, le mécanicien doit d'abord ie vendre tout à 
fait libre, c'est-à-dire lui laisser prendre >uoe acc é l érati on plus 
grands encore, pour avoir la possibilité >de faire agir ensuite 
le frein avec plus de force. 

CeCtemventionapour but déparer a ces deux inconvénients, 
tout en conservant l'automaticité du système; elle permet d'ap- 
afcqaer les sabots iasteotanémeot et avec tenus l'énergie dent 
te Cremmt capable, de les serrer p ro gress ivement à un degré 
quelconque, de maintenir leur action constante pendant tout 
te temps qu'on voudra et d'augmenter en dfeûnuer u volonté 
cette action sans avoir, au préalable, à la détruire entière* 
ment; aie s'applique aussi bien au (hein a vide qu'au frein à 
air comprimé; ta description que j'en •donne ci-après es* (Spé- 
ciale au frein à air comprimé. 

Ufnacm'neonti>afa porte un réservoir de dimensions con- 
venables, dans lequel une pompe automatique refonte de l'air* 
(rt réservoir A , tin. :i , peut être «sis eu eomnmiifcauoa à l'unie 
dm ro bin e ts spéciaux «,è, meurs chacun d'un appareil de* 
détente, avec -deux conduites étanches B, C> qui régnent sur 
Mie la longueur du train*, chaque voiture est munie des ap- 
ptrels suivants : 

1" Un distributeur D, qui est réuni aux conduites B, G par 
les tuyaux c, g; 

«• On réservoir à târ c om pr i mé E, qui peut communiquer 
avec ie distributeur à l'aide d'un conduit d; » 

4* On cylindre à frein F, réuni au anjtrieuteur par le tuyau/; 
et dans lequel se muni le piston <&> ttont la tige agit sur le 
»ys»me de tevfer* «qui actionne les satoets», un 1 ressort anta- 
goniste ramène As piston G dam sa position normale et 4es~ 
sttre ses sabots quand le frein n'agit pas. 

i* ântrsbwteur ft %. a , se coumosed'utie imite culmdnmse 
dntsae ap neu* compartiments H, f par une cloison, dans la* 
quelle est fixé un tube h de faible longueur; une tige «, *qni r 
P^4em:p4tens k, i, sentent dana-ce tube A. 

teteyauC, «qui réunit le dârt#jn*enr avec la conduite B, 
Amrtit dans ta AsûàmeH, au-dessus du piston*;* luyau 4, 
<***** eu nès es v oir A air comprimé J^taeootk dam 4a uaèrne 
cnandmejr, nuris» u^ss< m s du pn^fr 70e pistou *m*pe*ce 
<fantreumdeïanVfesecuon. 

fo nn l te piston k est appliqué sur le tube h /comme ouïe 
voit %. a, ie trou m tombe en dehors de ce tube*, les detnr 



enambres H, I n'ont entre eues aucune cesnmunication, et k 
conduite B communique avec le réservoir E au moyen du 
tuyau c et du trou m. 

Le tuyau g, qui va du dUtriuntenr à la conduite C, aboutit 
dans la chambre /, au-dessus du piston l; le tuyau/, -qui va 
an cynndrc à frein, aboutît dans la même chambre h mais 
au-dessous nu piston t; ce piston / est percé de trous a, aussi 
sunnas que possible et placés de manière que, quand ie piston 
est appliqué contre le tube h , comme on le vottfig. 3, ils cor- 
respondent à l'intérieur de oc tube h; alors les deux chambre* 
M p i sont en comaamneatisn , et ie rémroir E communique 
avec le cylindre à aVein F par Intermédiaire des conduits «*,/ 
et des trous tu 

La longueur de la tige 1 est telle que, quand le piston / est 
appliqué contre l'orifice inférieur du tube h, 4e piston k est 
knVméme appliqué contre l'ouverture da conduit G et inter- 
rompt ainsi la ^communication entre la conduite B et le léser- 
voir E. 

4}uaud les fieins «.'agissent pas, le robinet v,1kg* 1, est ou- 
vert, de sorte que la conduite 'M communique avec le réservoir 
dejr comprimé A; le robinet b est fermé et la cenun i te C 
communique librement avec l'atmeaptière. 

Dans ces conditions, les pistous k ,4* occupent nécessaire- 
ment la position indiquée #g. a. 

Le réservoir E communique avec le réservoir A par la con- 
duite B et ie robinet a, et se remplit d'air comprimé à une 
prenu>n moindre mie celle qui existe dans A. 

(Le cyfcudre à frein F cominanique avec l'atmosphère par la 
ôondnili €; le piston &, pressé également sur ses deux faces, 
est nminteau dans sa position normale par ie ressort anta- 
goniste. 

Action instantanée. — Si te mécanicien manœuvre le robinet a, 
êg. 1, de mnniere à intercepter ia communication de 11 avec A 
et à mettre brasquement B en relation avec l'air extérieur, i'air 
comprimé contenu dans ia conduite B s'échoppe rapidement ; 
la pr es sio n sur la lace supérieure du piston * ■ d e vi en t égale à 
cane de i'aumnybère, tandis que celle du réservoir £ cent urne 
à agir sur sa moo inférieure, car le trou ju- est trop petit pour 
que l'air de ce réservoir s'écoute uuaantanenientç le piston 
passe alors 4e sa position Hg. * à ia position ig« 3; le réser- 
voir B ne eomma ei o ue plus avec B, inais communique auec F; 
l'air qu'il contient s'écoute dans te cylindre r 7 >e( agit sur le 
piston G; les freins se serrent avec la pins grande lénergie 
qu'il soit possible d'obtenir. 

frein» tes desserrer, il suffit <de niaroemvrer le r obi net a de 
m ani è r o à met tin # en <cunimunicatîon dteecte avec il ; ta* pres- 
sion devient ainsi plus forte en B qu'en E, en vertu de la 
d*$éf/ence «constante que l'appareil de détente avait maintenue 
entre te réservoir A et te réservoir E avant le serrage, ct^de 
la datnmution qui s'est produite dans E, par suite de décante- 
ment dans le cylindre a frein d'une partie ne l'air qui y était 
aocuniuté&ies pistons k, i repassent alors de 4a position ng. S 
à celle Gg. a ; l'air du cylindre à frein snoôute *par les trous n 
et la «manite tC; le ressort antagontstè ramène ie piston et 
les sabots dans leur position normale. ' •• '" 

àcehn automatique. —Si mie rupture d'attelage aiieu, la 
conduite B «e rompt elle-même et communique ainsi «avec 
l'atmosphère; les freins œ serrent ^de b même mamève que 
précédemmnnt;1e systome^est dqncnutomattquo. 

AAim progressive et pem nnmU . — » 6i le mécanici en veut 
serrer les freins avec une éne r g i e m ei n é i e „x>a s*H veut tes faire 
agir n rogf ess ivement , ilmancanvre lé robinet*, %.i, de ma- 
nière à isoler ia conduite G de i'atnmapnore et à la mettre en 
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communication avec le réservoir A par l'intermédiaire d'un 
appareil de détente, au moyen duquel on produit une cbute 
de pression variable à volonté et qui est réglé de manière 
fue la pression dans la conduite C soit toujours inférieure à 
•elle de la conduite B; de cette façon, quel que soit le degré 
de détente, les pistons k, l resteront toujours dans la position 
fig. a, et le piston G sera à chaque instant soumis à la pres- 
sion existant dans la conduite C; si Ton n'*git pas sur 1 ap- 
pareil de détente, cette pression reste constante, car les fuites 
sont compensées au fur et à mesure par l'air du réservoir A , 
et l'action du frein reste constante pendant tout le temps 
qu'on veut; si, au contraire, on agit sur l'appareil de détente, 
on fait varier à volonté la pression dans la conduite C et tac* 
non sur le piston G, sans qu'il soit nécessaire de desserrer 
tout d'abord les freins entièrement 

Si Ton ramène le robinet b dans sa première position, on 
isole la conduite C du réservoir A, et on la remet en commu- 
nication avec l'atmosphère; l'air qui s'était accumulé en F 
s'échappe alors par les conduites f,g,C, et les freins se des- 
serrent sous l'action du ressort antagoniste; pendant cette 
manœuvre, les pistons k, l du distributeur ne changent pas 
de position et restent appliqués comme l'indique la figure a. 

Distributeur. — L'ensemble des deux pistons k, l peut être 
remplacé par une disposition de soupapes fixées sur une même 
lige et remplissant les mêmes conditions; on peut aussi sub- 
stituer aux pistons des plaques flexibles, de caoutchouc ou de 
cuir souple, percées de trous et disposées comme l'indique la 
figure 4; on évite ainsi tous les frottements inévitables dans 
l'emploi des pistons et toutes les difficultés de aonctionnnment 
que causent la poussière et les autres matières étrangères qui 
pourraient venir se mettre entre les pistons et les cylindres 
dans lesquels ils doivent se mouvoir. 

Le piston supérieur k est formé d'une grande lame flexible 
p, dont les bords sont pris dans les parois du compartiment 
H, et qui porte les trous m; elle est fixée par son centre a la 
tige i et consolidée au moyen de deux plaques rigides v, v'; 
celte dernière est doublée d'une plaque élastique q, qui s'ap- 
plique exactement sur l'extrémité du tube a et en assure l'ob- 
turation complète, quand les pistons sont dans la position 
Rg. a. Si l'appareil passe ensuite dans la position ûg. 3, 1a 
lame flexible p se soulève et vient s'appliquer contre l'ouver- 
ture o de la conduite c; cette ouverture est entourée d'un 
rebord qui s'imprime dans la Issue flexible p sous la pression 
de la plaque rigide v' et rend la fermeture plus hermétique. 

La conduite g aboutit a un canal creux qui entoure le tube 
a et qui communique avec le compartiment l $ à l'aide de 
trous i. 

Le piston inférieur l est formé d'une plaque flexible t, prise 
dans les parois, et d'une plaque rigide a, qui sont percées de 
trous correspodants n. Quand la tige t se soulève, la lame 
flexible vient s'appliquer sur les trous s, k rebord qui les 
entoure s'imprime sur elle sous la pression de la plaque rigide 
« et en assure l'occlusion complète. 

Bçbinet a. — Le robinet a est k trois voies et peut prendre 
Tes trois positions suivantes : 

i* Position normale de marche, fig. 5 : il fait communiquer 
ensemble le réservoir A et la conduite B, et les isole tous deux 
de l'atmosphère; la communication se Hait par l'intermédiaire 
de l'appareil de détente a, qui fait que la pression en A est 
toujours supérieure d'une quantité donnée à la pression B; 

a* Position correspondante au serrage des freins, fig. 6 : le 
véservoir A est isolé de la conduite B; celle-ci communique 
an grand avec l'atmosphère par i'intennédiaire de la con- 



duite auxiliaire /3; l'air quelle contenait s'écoule instanta- 
nément, et sa pression devient égale à la pression ambiante; 

3° Position correspondante au desserrage, fig. 7 : le réser- 
voir il et la conduite B communiquent en grand par l'inter- 
médiaire do tuyau auxiliaire /S; il s'établit en B une pression 
égale à celle de A, c'est-à-dire supérieure à celle du réservoir 
E; les pistons du distributeur reviennent instantanément i 
leur position normale de marche, et les freins se desserrent 
très vite. Il faut remettre rapidement le robinet dans la posi- 
tion normale de marche, afin de maintenir toujours une dif- 
férence suffisante entre la pression A et celle des réservoirs 
E. Cette différence est indispensable pour vaincre les résis- 
tances que peuvent présenter les distributeurs et obtenir le 
desserrage certain de tous les freins. 

Appareil de détente du robinet a. — L'appareil de détente a 
se compose d'un clapet muni d'un ressort qui tend à l'appli- 
quer constamment sur son siège et à interrompre la commu- 
nication; la tension du ressort mesure la différence des pres- 
sions qui peuvent s'établir de part et d'autre du clapet; la 
figure 8 indique une disposition qui peut être adoptée dan» 
le but de faire varier celte différence en faisant varier la po- 
sition de la bague filetée y, qui porte l'arrêt S, sur lequel le 
ressort s s'appuie; le clapet peut aussi être remplacé par une 
membrane flexible percée de trous. 

fabinet k — Le robinet à est à trois voies, non situées 
dans le même plan; il contient un appareil de détente va- 
riable à la volonté du mécanicien; il peut prendre deux po- 
sitions : 

i* Position normale de marche, fig. 9 et 10 : il isole A de 
la conduite C et fait comsnuniquer cette dernière avec l'air 
extérieur; 

a* Position au moment où l'on serre les freins, fig. 1 1 et 1a : 
il fait communiquer le réservoir A avec la conduite C par l'in- 
termédiaire de l'appareil de détente. Un petit volant sert à 
comprimer le ressort au point voulu pour obtenir la chute de 
la pression désirée. 

Appareil de Mente dm robinet k. — La figure i3 indique 
une disposition qui peut être adoptée pour le robinet à et 
l'appareil de détente qu'H contient. Cet appareil de détente 
se compose d'un clapet identique A celui du robinet a, seu- 
lement l'arrêt sur lequel s'appuie le ressort peut être ma- 
iHBuvré au moyen d'une vis qui traverse le corps du robinet; 
la tige de cette vis porte une graduation qui permet de se 
rendre, compte de la tension du ressort et, par suite, de la 
chute de pression produite par l'appareil de détente. 

Qendnites B, C — Les conduites B, C ont chacune une 
fonction déterminée; pour que les voitures puissent être at- 
telées darts n'importe quel sens et les conduites accouplées 
convenablement, on peut adopter deux dispositions : 

1* Croiser les conduites sous les wagons et faire les atte- 
lages en croisant ainsi les accouplements, fig. 14; 

a* Faire aboutir les deux conduites à chaque extrémité du 
wagon dans le plan médian du véhicule, mais à des hauteurs 
d «forçâtes, et faire les accouplements comme l'indiquent les 
figures 10 et 16. 

Accouplement des conduites. — Les extrémités des conduites 
de chaque voiture sont munies d'appareils d'accouplement 
mâles et femelles tout à la fois, et garnis de clapets a res- 
sorts; quand on les réunit, les clapets s'ouvrent naturettement 
et les conduites communiquent; quand on les sépare, les cla- 
pets se referment d'eux-mêmes sous l'action des ressorts , et 
les conduites ne laissent pas échapper l'air comprimé qu'elles 
peuvent contenir. 
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Les figures ao et ai représentent deux dispositions qui 
peuvent être adoptées : dans Tune, les accouplements sont 
maintenus au moyen de crochets fixes et de crochets à res- 
sort; dans l'autre, ils le sont au moyen de bagues à joint de 
baïonnette; dans toutes les deux, la fermeture est rendue 
hermétique au moyen de rondelles de caoutchouc, et les cla- 
pets portent des tiges terminées par des tètes arrondies, qui 
tiennent buter l'une contre l'autre au moment de l'accouple- 
ment et ouvrir ainsi ces clapets, qui restent ensuite appuyés 
l'un contre l'autre; un arrêt fixe limite la course de chaque 
clapet et fait que chacun d'eux est toujours complètement ou- 
vert quand l'accouplement est fait. 

Cylindre à frein. — Le cylindre à frein peut être simple ou 
double; la tige du piston peut agir sur les leviers de freins 
en travaillant à la compression ou à la traction. 

La figure 17 représente une disposition de cylindre double 
dans laquelle les tiges des deux pistons agissent par traction; 
quand les freins se serrent, les pistons G se rapprochent; 
quand its se desserrent, un ressort antagoniste les éloigne. 

Le cylindre à frein simple ou double peut être remplacé par 
une capacité fermée, dont une partie mobile, formée d'une 
étoffe de caoutchouc ou de toute autre substance flexible et 
ne se laissant pas traverser par l'air comprimé, est fixée à la 
tige qui actionne les leviers de freins et remplace le piston 
du cylindre. 

Les figures 18 et 19 montrent deux dispositions de sacs dans 
lesquelles les tiges agissent par traction; dans la première, 
ces tiges traverseront les fonds des sacs; la seconde ne com- 
porte qu'un seul sac à deux fonds flexibles qui agissent sur 
les tiges par l'intermédiaire des bielles pendantes. 

Mode de transmission des efforts aux sabots des freins. — Les 
figures 22 à 25 représentent une nouvelle disposition des le- 
viers et organes de freins, destinés à transmettre la pression 
aux sabots de serrage. 

Cette disposition se compose de deux leviers semblables 
B,ÏÏ, qui sont reliés par une extrémité avec le piston A du 
cylindre à frein et par l'autre avec les deux triangles BCD, 
ffCÙ \ exerçant la pression sur les sabots. 

Les leviers et les triangles sont suspendus au châssis de la 
voiture à l'aide de bielles de suspension E. 

Les tirants des triangles BC, BD, B'C, B'D' sont terminés 
à une extrémité par une tète boulonnée sur le petit bras des 
leviers, et à l'autre extrémité par une tige taraudée dans une 
chape mobile facilitant le réglage de l'écartement des sabots. 

La disposition qui précède peut être appliquée à tous les 
freins continus de chemins de fer; elle a de plus les avantages 
suivants : 

i° EHe peut s'adapter à tous les véhicules à châssis de fer 
ou de bois ; • 

a* Elle laisse libre tout l'espace compris entre le dessous de 
F essieu et le sol, ce qui permet le passage des véhicules sur 
les chariots sans fosse établis dans certaines gares ; 

3° EHe ne fait travailler les pièces composant le frein qu'à 
la traction ou au cisaillement ; 

4* Elle fait mouvoir toujours en ligne droite le point d'ap- 
plication de l'effort; 

5* EHe répartit exactement en deux parties égales sur les 
deux triangles l'effort produit par les pistons à freins et permet 
d'exercer des pressions égales sur les deux cotés de la roue ; 

6* EHe n'exige qu'une course très faible des leviers pour 
rattraper l'écartement des sabots et rend ainsi plus instantanée 
l'application des sabots. 

Application à faction du vide. — Les dispositions qui vien- 

Brevets, — 1879. — Tome XXK1I (nouv. série). 



nent d'être décrites peuvent s'appliquer toutes au frein à vide; 
pour cela, il suffit de renverser le sens de la marche des pistons 
ou lames flexibles du distributeur, des clapets des appareils 
de détente et des pistons ou parois flexibles des cylindres de 
freins, sans rien changer ni aux réservoirs, ni aux conduites, 
ni à leurs systèmes d'accouplement. 

En résumé, cette invention comprend : 

i° Une disposition d'ensemble, qui permet, à l'aide de l'air 
comprimé ou du vide et avec un seul système de leviers de 
freins, d'exercer sur les roues de tous les véhicules d'un train, 
soit une action énergique et instantanée quand le mécanicien 
le veut, soit une action énergique, instantanée et automa- 
tique, quand un attelage se rompt, soit enfin une action plus 
ou moins énergique, plus ou moins rapide, progressive et 
variable , à la volonté du mécanicien , et pouvant être main- 
tenue aussi longtemps qu'il le voudra; 

a° Les dispositions de détail décrites ci-dessus pour le dis- 
tributeur, l'agencement des doubles conduites, l'accouplement 
desdites conduites, les robinets spéciaux, les appareils de dé- 
tente et les cylindres ou sacs à freins ; 

3° La disposition proposée plaçant tous les leviers et or- 
ganes du frein au-dessus de l'essieu, laissant libre l'espace 
compris entre le dessous de l'essieu et le sol , permettant en 
outre de transmettre aux sabots de serrage des pressions 
égales des deux cotes de la roue et pouvant s'appliquer à tous 
les freins continus de chemins de fer, automatiques ou non 
automatiques, marchant par le ride, l'air comprimé, ou avec 
des chaînes; 

tC L'application de toutes ces dispositions ensemble , ou de 
quelques-unes d'entre elles seulement, aux freins de chemins 
de fer, quel que soit d'ailleurs le système moteur des freins; 

5° Les perfectionnements de détail, qui permettent de faci- 
liter la construction des appareils et de prolonger leur durée. 

Certificat, en date du i3 juillet 1880. 

(Extrait.) 

M. VII à IX, fig. 26 à 33. 

L'invention a pour but l'établissement de freins continus à 
la fois automatiques et modérables. 

Cette addition n'apporte aucune modification au principe 
des appareils décrits dans le brevet; elle ne fait que préciser 
davantage le rôle de certains d'entre eux et indiquer de nou- 
velles dispositions de détail, qui peuvent être substituées à 
celles qui ont été précédemment décrites, ou être ajoutées à 
l'ensemble pour obtenir, avec les appareils anciens, des résul- 
tats nouveaux. 

But de la double conduite. — Les deux conduites B,C, 
fig. a6, ont chacune une fonction déterminée : la conduite B 
correspond au système automatique, et la conduite C au sys- 
tème modérable; les deux systèmes agissent sur le même ap- 
pareil de freins proprement dits. 

Double but de l'appareil de détente du robinet a. — Le robinet a, 
fig. 26, sert à actionner le système automatique; l'appareil de 
détente adapté â ce robinet atteint un double but : il produit 
une différence de pression constante entre le réservoir prin- 
cipal i et les réservoirs auxiliaires E et facilite ainsi le desser- 
rage des freins; il permet, en effet, d'envoyer dans le distribu- 
teur de l'air comprimé à une pression notablement supérieure 
â celle qui existe, lors du desserrage, dans le réservoir auxi- 
liaire E et dans le cylindre à freins F; de plus, et ceci est très 
important, le clapet de cet appareil se referme de lui-même 
et isole la conduite B, quand, par suite du fonctionnement 
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du système modérable ou de toute autre cause, la pression 
tend à tomber dans le réservoir A au-dessous de celle qui 
existe dans la conduite B; de cette manière, la pression ne 
baisse pas dans la conduite B, et le système automatique ne 
fonctionne pas. Tout appareil de détente contenant un clapet 
semblable jouit d'ailleurs des mêmes propriétés et peut être 
employé à la place de celui que j'ai décrit; le robinet spécial 
adopté par M. Westinghouse, pour la commande des freins 
continus qu'il a établis aux Compagnies P^-L.-M. et de l'Ouest, 
se trouve précisément dans ce cas. 

Disposition nouvelle du robinet b. — Le robinet b, figv ao\ 
sert à actionner le système modérable; celui décrit dans le 
brevet permet d'établir la différence que l'on veut entre la 
pression du réservoir A et celle de la conduite €. Voici un 
nouvel appareil qui permet d'envoyer dans la conduite C de 
f air comprimé à une pression déterminée, quelle que soit celle 
qui existe dans le réservoir A , et de graduer ainsi à volonté 
l'action des freins, Ûg. 27; il communique en « avec le réser- 
voir principal A, en fi avec l'atmosphère, et en y avec la con- 
duite C. 

Quand on tourne la manivelle a, 6g. 27, de manière à en- 
foncer la vis b dans son écrou, on comprime le ressorte et on 
fait descendre la tige d dont l'extrémité/ rient presser et ou- 
vrir le clapet à ressort g; l'air comprimé du réservoir A se 
rend alors dans la conduite C et dans in capacité *; il agit sur 
le piston fixé à la tige d; ce piston e est ainsi soami&v est 
dessus, à l'action du ressort c, et en. dessous t è la pression de 
l'air en h. 

Tant que le clapet g est ouvert, la pression de l'air en h va 
en augmentant; quand elle dépasse la tension du ressort c, le 
piston e remonte avec la tige d, dont l'extrémité abandonne 
ainsi le clapet g, qui se referme de lui-même. 

Si, par suite des fuites, la pression baisse dans la conduite C 
et en h, le ressort c fait redescendre le piston , le clapet g se 
rouvre, et l'air comprimé s'échappe de nouveau jusqu'à ce que 
sa pression dans la conduite C soit redevenue égale à la ten- 
sion du ressort; on peut ainsi entretenir dans cette conduite C, 
pendant tout le temps que l'on veut, une pression égale à la 
tension donnée au ressort* et comme on peut (aire varier 
cette tension à volonté au moyen de la manivelle a, il en ré- 
sulte que l'on peut entretenir dans la conduite C la pression 
que Ton veut et aussi longtemps qu'on le veut, et faire varier 
cette pression à volonté. 

Pour desserrer les freins, on tourne la manivelle c de ma- 
nière à remonter la vis 6; la tige d est alors entraînée par 
l'embase Je et remonte aussi; elle entraine à son tour, par l'in- 
termédiaire de l'embase/, le clapet 1 , ce qui met la conduite G 
en communication avec l'atmosphère. Quand on redescen- 
dra la vis 6 et la tige d, le clapet 1, n'étant plus soutenu par 
l'embase /et étant repoussé par le ressort /, retombera sur 
son siège, et la conduite G sera de nouveau isolée de l'atmo- 
sphère. 

On remarquera que le clapet g contient lui-même un petit 
clapet à ressort m , dont la tige a dépasse la tête du clapet g; 
il en résulte que, quand la tige d descend et tend à ouvrir g, 
le petit clapet m s'ouvre tout d'abord en livrant passage a l'air 
comprimé par un petit orifice, ce qui permet d'obtenir et de 
maintenir pratiquement une faible pression dans la conduite C 
avec une forte pression dans le réservoir A. 

L'appareil décrit ci-dessus peut s'appliquer toutes les fois 
que Ton veut amener et maintenir dans un réservoir un fluide 
à une pression donnée, en le prenant dans un autre réservoir 
où il existe à une pression quelconque supérieure à la pre- 



mière, quel que soit d'ailleurs ce fluide : liquide, gai ou va- 
peur; j'en revendique l'emploi pour tous ces cas. 

Vulve additionnelle qui, combinée avec les triples valves décrites 
par d'autres inventeurs, peut remplacer le distributeur, — Le 
distributeur décrit dans le brevet peut être remplacé par la 
triple valve employée par M. Westinghouse dans les freins 
continus qu'il a installés aux Compagnies P.-L.-M. et de l'Ouest, 
à condition d'ajouter une valve additionnelle sur le branche- 
I ment qui va au cylindre à freins. L'ensemble de la disposition 
est représenté fig. 28 : a communique avec la conduite B, qui 
actionne le système automatique; fi communique avec k ré- 
servoir auxiliaire E; y avec la conduite C, qui actionne le 
système modérable « et S avec le cylindre à freins F. 

Un piston a, muni de deux cuirs b, peut venir s'appliquer 
en c ou en d; quand H est appliqué en c, la conduite C com- 
munique avec le cylindre à freins, tandis que le réservoir 
auxiliaire E ne communique pas» C'est donc l'appareil modé- 
rable seul qui fonctionne; quand le piston a est appliqué en d, 
c'est le contraire qui a lieu et l'appareil automatique seul fonc- 
tionne. 

Voici ce qui se passe quand on veut serrer les freins de l'un 
ou de l'autre système : 

Si l'on envoie de l'air comprimé dans la conduite C» cet air 
frappe le piston a, l'applique en c et s'ouvre un libre passage 
vers le cylindre à freins; quand on relâchera cet air comprimé 
pour desserrer les- freins, le piston a ne bougera pas. Si l'on 
produit une dépression dans la conduite B, la triple valve 
fonctionne et l'air comprimé s'échappe du réservoir auxiliaire 
E, fait mouvoir le piston a , l'applique en d et s'ouvre ainsi un 
passage vers le cylindre à freins; quand on ramènera l'air 
comprimé dans la conduite B pour desserrer les freins, la 
triple valve refermera le réservoir auxiliaire E» et le piston a 
ne bougera pas. 

Rôle spécial de la valve additionnelle. — On remarquera que, 
quand le piston a est appliqué en d, l'ouverture o est fermée 
par la tige /du piston, qui est creuse et qui fait tiroir; l'air 
qui vient de £ ne peut s'échapper par l'ouverture o; si , au con- 
traire, le piston est appliqué en c, l'ouverture o se trouve en 
face d'une rainure pratiquée dans la tige, et la triple valve 
communique avec l'atmosphère par l'ouverture o; il en résulte 
que si le système automatique a fonctionné intempesti veinent 
pour cause d'avarie, et qu'on ne puisse rétablir la pression 
dans la conduite B pour desserrer les freins, il suffira d'en- 
Yoyer dans la conduite G de l'air comprimé à une pression 
supérieure à celle qui existe en E, ce qui est toujours possible , 
puwque le réservoir A est toujours maintenu par la pompe à 
une pression plus élevée que celle qui règne dans la con- 
duite B* pour que le piston a s'applique en c, que le réser- 
voir E se vide par l'ouverture et que le système automatique 
cesse d'agir sur les freins; on évitera ainsi d'aller successive- 
ment sous toutes les voitures pour manœuvrer les robinets de 
fuite, et le train arrêté pourra repartir instantanément dès 
qu'on aura remis la conduite C en communication avec l'atmo- 
sphère. 

Cette disposition est très importante; elle permet en effet 
de faire tomber une objection qui a été faite hien souvent à 
l'emploi des freins continus automatiques, à savoir que i'auto- 
maticiié crée, par les arrêts en pleine voie qu'elle occasionne * 
des causes d'accidents bien plus nombreuses que les ruptures 
d'attelages et les marches en dérive quelle permet d'éviter. 
Avec l'appareil décrit ci-dessus, on évite tout arrêt du lait 
du système automatique; le résultat est assez important pour 
que, sur les lignes à. grand trafic, il y ait intérêt à ajouter 
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aux freins continus établis jusqu'ici une seconde conduite, qui 
ne serait destinée qu'à desserrer les freins serrés intempes- 
uvement à la suite d'une avarie, quand même cette seconde 
conduite ne serait pas employée pour actionner un système 
modérât» le; dans ce dernier cas, il suffirait de prolonger la tige 
du piston a de manière que la communication ne s'établit pas 
entre C et F, même quand le piston est appliqué en c; on 
pourrait aussi interrompre cette communication d'une manière 
permanente an moyen d'un diaphragme fixé à la tige du pis- 
ton a et qui ferait mouvoir ce piston quand l'air comprimé 
Tiendrait presser dessus. 

Je revendique i'empkri de la valve additionnelle décrite ci- 
dessus , tant pour compléter les systèmes automatiques précé- 
demment appliqués et leur adjoindre un système modérable, 
que pour permettre de desserrer instantanément les freins au- 
tomatiques serrés intempestivement 

Nouvelle pompe à air. — Dans le brevet, je n ai pas décrit 
de pompe spéciale pour comprimer 1 air-, voici une disposition 
nouvelle, fig. 19, qui atteint le but : la pompe fonctionne 
(TeHe-mètne, s'arrête quand ia pression du réservoir il atteint 
une limite déterminée, se remet en mouvement quand cette 
pression diminue , et cela quelle que soit la position dans la- 
quelle elle s était arrêtée. 

Le moteur se compose d'un cylindre dans lequel se ment 
on piston a à tiges passantes 6; l'appareil de distribution se 
compose d'une tige à quatre pistons d'égale dimension c,d: 
les pistons c sont pleins; les pistons d sont percés chacun d'un 
petit trou e. 

Ces quatre pistons se meuvent dans on petit cylindre qui 
communique par/ avec la chaudière de la locomotive, parles 
lumières g avec le cylindre moteur, et par h avec l'échappe- 
ment; à ses extrémités aboutissent les petits canaux 1, qui tra- 
versent les couvercles du grand cylindre et les garnitures des 
tiges et qui communiquent alternativement avec le grand cy- 
lindre lui-même, par l'intermédiaire des rainures k pratiquées 
dans les tiges, quand le piston est à l'ane des extrémités de sa 
course. 

L'appareil de distribution étant dans ia position représentée 
fig. 29, la vapeur de la chaudière presse le piston a au-dessus , 
le dessous communique avec l'échappement, et le piston a 
s'abaisse; quand le piston a arrive en bas de sa course, ia va- 
peur pénètre au-dessus du piston d en suivant le chemin k i, 
et l'appareil de distribution s'abaisse tout entier en prenant 
une position inverse; le dessus du piston a communique alors 
avec réchappement et le dessons avec la chaudière; le piston * 
remonte, et ainsi de suite. Pendant que sa course s'effectue, 
la vapeur qui a pressé la tète du piston d et mis l'appareil de 
distribution en mouvement se rend dans l'échappement n par 
le petit trou e, de sorte que, quand ia vapeur vient agir sur 
rentre extrémité de l'appareil de distribution, elle ne ren- 
contre pas de contre-pression et met forcément cet appareil 
en mouvement. 

Les trous e sont assez petits pour que la vapeur venant par 
les canaux 1 ne puisse s'écouler instantanément et se rendre à 
i*échappement; ils sont suffisants pour évacuer cette vapeur 
après qu'elle a agi. 

Le cyhndre à air est placé au d esso n s du cylindre i vapeur; 
aoo piston l est monté sur la même tige que le piston «. 

U» deux faces du piston l communiquent par les lumières 
w, m! avec deux boîtes à clapet n, n', qui communiquent 
enes-mèmes avec la chambre unique et le réservoir À. 

Quand le piston / descend, l'air est aspiré dans le cylindre 
pur le clapet p et la lumière m; en même temps, l'air qui était 



sous le piston i est refoulé par la lumière m' et le clapet q r 
dans le réservoir A; quand le piston l remonte, l' aspiration se 
fait par p'rri, et le refoulement par mq. 

L'appareil ci-dessus décrit permet de refouler dans un réci- 
pient un fluide quelconque : liquide, gaz ou vapeur; il est en- 
tièrement automatique et ne présente aucun point mort; cette 
double propriété tient à la disposition nouvelle que j'ai donnée 
au système de distribution et dont j'entends me réserver l'em- 
ploi; le système de clapets de la pompe présente également 
un ensemble commode et tout nouveau, dont je revendique 
l'emploi pour toutes les pompes. 

Nouvelle disposition a" appareils de freins proprement dits. — 
J'ai décrit dans le brevet une disposition d'appareils de freins 
proprement dits qui permet de laisser libre tout l'espace com- 
pris entre le dessous des essieux et le sol et, par suite, de 
manœuvrer les véhicules à laide de chariots sans fosse, dont 
l'usage se répand de plus en plus dans les gares. 

Fig. 3o, nouvelle disposition qui peut être substituée à la 
première et qui atteint le même but; la construction en est 
plus simple en ce sens qu'elle ne comporte aucun arbre à le- 
vier; le dessin en lait suffisamment comprendre le fonction- 
nement 

Utilisation du système de freins continus pour établir des com- 
munications entre les voyageurs et les agents des trains. — Si l'on 
dispose sur chaque véhicule un tuyau branché sur la con- 
duite B et terminé par un sifflet analogue à celui qui est ordi- 
nairement employé sur les locomotives, il suffira de donner 
aux voyageurs le moyen d'actionner le sifflet pour leur per- 
mettre d'appeler, en cas de besoin, les agents du train. Si le 
sifflet est petit, il ne dépensera que peu d'air comprimé et 
ne produira pas dans la conduite B une dépression suffisante 
pour que le frein automatique fonctionne; si, au contraire, il 
est gros, les freins se serreront, le train s'arrêtera instanta- 
nément, et le sifflet indiquera aux agents du train la voiture 
d'où l'appel est parti; cela constitue urne disposition toute 
nouvelle. 

Le sifflet peut être mis en mouvement de diverses manières, 
je vais en indiquer quelques-unes dont, en particulier, je re- 
vendique l'emploi : 

i° Le tuyau a, ûg. 3i, qui porte le sifflet b remonte à une 
des (extrémités de la voiture, à l'extérieur ou dans l'épaisseur 
de la paroi; un axe c règne tout le long de la voiture, sur le 
tott on dans l'épaisseur du plafond, et aboutit au robinet d, 
qui fait fonctionner le sifflet; il suffit de faire tourner l'axe c 
pour ouvrir le robinet et siffler; cela se fait de chaque com- 
partiment de la voiture en tirant sur la manette d', qui agit 
sur le levier/ fixé à l'axe; an ressort e maintient le levier/ 
dans sa position habituelle; ce levier /ne s'abaisse pas quand 
rappel part d'un compartiment voisin; un signal quelconque, 
qui se déplace quand le robinet s'ouvre, permet de reconnaître 
de l'extérieur ia voiture qui a appelé, si le sifflet cesse de se 
faire entendre; de plus, comme ia manette d' ne peut pas re- 
lever le levier/ quand il a été abaissé, le voyageur qui a ap- 
pelé ne peut ni iaire cesser le signal ni en faire disparaître la 
trace, et l'inspection des compartiments permet toujours de 
savoir d'où est venu l'appel et de sévir en cas d'abus. 

a* Le tuyau a et le sifflet b ont la même disposition que 
précédemment , fig. Sa ; le robinet d peut être tourné au moyen 
du levier e, mis en mouvement par la corde c, qui traverse 
tous les compartiments de ia voiture et qui est fixée à l'extré- 
mité opposée à celle du sifflet de manière à être tendue quand 
le robinet est fermé; cette corde traverse les cloisons à frot- 
tement, dans des garnitures / munies de pinces flexibles <j, 
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quand on a tiré la corde dans un compartiment, elle devient 
lâche dans ce compartiment, sans qu'il soit possible de lui 
rendre sa tension, tandis quelle reste tendue dans tous les 
autres. Les agents du train peuvent ainsi reconnaître d'où est 
venu Tappel ; il leur suffit pour cela d'inspecter les comparti- 
ments de la voiture qui siffle ou de celle dont la position du 
levier du robinet indique que ce robinet a été ouvert, si le 
sifflet cesse de se faire entendre. 

3° La corde traversant toute la largeur du compartiment 
peut être trop facilement accessible; pour éviter qu'on ne la 
tire sans le vouloir, il conviendrait de la faire passer dans l'é- 
paisseur du plafond ou dans un tube fixé au plafond; on la ti- 
rerait à laide d'un bouton ou d'un anneau, comme il est re- 
présenté fig. 33; le bouton ou l'anneau resterait pendant quand 
on l'aurait tiré et servirait à indiquer sûrement aux agents 
du train le compartiment qui a appelé. 



Brevet n° 132309, en date du 19 août 1879, 

A M. Elus, pour des perfectionnements aux freins de 
chemins de fer. 

PI. I. 

Cette invention a rapport à la clause de freins servant à ar- 
rêter la marche du matériel roulant des chemins de fer, con- 
nus sous le nom de freins continus, qui sont rappelés des 
roues par la production et l'action du vide ou de l'air com- 
primé, ce qui les distingue de cette classe de mêmes freins où 
la pression des sabots est effectuée soit par le vide, soit par 
l'air comprimé, suivant mon invention; donc, le frein, en sa 
condition normale, est toujours appliqué à l'aide de ressorts. 

La première section de l'invention consiste dans l'emploi 
au vide pour rappeler les sabots des freins continus. 

[/appareil servant à cet usage consiste en une pompe ou 
machine montée sur la locomotive sous le contrôle du méca- 
nicien, et qui est reliée par des tuyaux continus appropriés à 
des cylindres, dont l'un est placé au-dessous du châssis de 
chaque wagon ou véhicule. 

Chaque cylindre est armé d'un piston, qui est relié à l'aide 
de tiges et de leviers appropriés à un frein à frottement quel- 
conque, appliqué contre les roues d'un véhicule. 

La tige de piston de chaque cylindre est armée d'un fort 
ressort spiral ou autre ressort, qui pousse le sabot sur la roue, 
dont le rappel libère le frein de la roue, le rappel de cet or- 
gane étant effectué au moyen du vide formé dans le cylindre 
à l'aide de l'aspirateur monté sur la locomotive. 

La seconde section consiste en un moyen nouveau et une 
disposition de mécanisme pour contrôler automatiquement 
et indiquer la position des organes du frein, de manière à 
servir d'indicateur automatique de la position du frein. 

Pour la mise en pratique de cette partie de mon invention, 
je prolonge la tige du piston de ce que je dénomme le cylindre 
de rappel du frein, en faisant passer cette tige de piston par 
l'extrémité du cylindre vis-à-vis de celle où le ressort du frein 
est appliqué. 

Cette tige prolongée est reliée à une vis commandée à la 
main et qui sert à ramener le frein sans la production du 
vide. 

Un arbre qui est relié à ce mécanisme commande une ai- 
guille indicatrice sur chaque côté du châssis du véhicule, et 
cette aiguille indique si le frein est appliqué ou non. 

Ce mécanisme commande également un robinet ou valve 



si lue sur le tuyau d'embranchement, qui relie chaque cylindre 
avec le grand tuyau ou tuyau continu. 

Ce robinet, ou valve, est disposé de manière que, le frein 
ne fonctionnant pas, le vide dans le tuyau continu est détruit, 
car, par l'effet de ce robinet, le tuyau est ouvert à l'admission 
de l'air; donc, un vide ne pourra pas se produire. 

Cette disposition constitue un des traits caractéristiques de 
mon invention, car, à l'aide de ce mécanisme, s'il advenait 
que le frein d'un des wagons ne fonctionnât pas, on en serait 
immédiatement averti , afin d'y porter remède. 

La troisième section consiste en un système Compound de 
vide et d'air comprimé, mis en fonctionnement par un double 
système de tuyaux continus, le système étant disposé de ma- 
nière que le vide peut être utilisé pour tenir les sabots rap- 
pelés par l'aspiration sur un côté du cylindre de frein, ou l'air 
comprimé peut être appliqué sur l'autre face du piston pour 
rappeler les freins. 

Grâce à cette disposition , le matériel roulant de différents 
systèmes de etiemins de fer, armés de différents systèmes de 
freins continus, peut être mélangé, car un wagon pourvu de 
cette invention convient pour un système continu de frein à 
vide aussi bien qu'à air comprimé. 

La quatrième section consiste à construire les valves de 1a 
pompe mentionnée plus haut comme étant montée sur la 
locomotive et sous le contrôle du mécanicien, de manière 
que, en renversant cesdites valves, ladite pompe peut être em- 
ployée pour produire le vide ou bien pour comprimer l'air. 

Grâce à celte disposition et au système de tuyaux Compound 
décrits ci-dessus, cette invention peut être utilisée comme 
système à vide, et, en cas d'accident, on peut avoir recours 
à l'air comprimé; ou bien cette invention peut être utilisée 
pour fonctionner par l'air comprimé, et, en cas d'accident, 
elle pourra être employée pour marcher au vide. 

Je décrirai en détail une manière avantageuse pour la mise 
en pratique de l'invention. 

FÏg. 1, élévation longitudinale en coupe du châssis d'un 
wagon de chemin de fer, armé d'un frein et organes acces- 
soires, disposés suivant cette invention. 

Fig. 2 , plan. 

Fig. 3 et 4, élévation de bout en coupe et plan en coupe 
du robinet adapté au tuyau à vide. 

On peut, pour la mise en pratique de cette invention, faire 
usage d'une pompe ou cylindre aspirateur quelconque appro- 
prié, monté préférablement sur la locomotive et sous le con- 
trôle du mécanicien ; il est relié , à l'aide d'un tuyau continu 
approprié a, à des cylindres tels que b, dont un est placé sous 
le châssis c de chaque wagon ou autre véhicule. 

Chacun de ces cylindres 6 est pourvu d'un piston, qui est 
relié par sa tige d et autres tiges et leviers appropriés, tels 
que e t f t f,f % g, g', h, h', i ï, j,j' aux sabots k, appliqués 
sur les rouos du véhicule. 

La tige de piston d de chaque cylindre b est disposée pour 
rappeler les freins k des roues / par le rappel des ressorts m, 
lesquels, en leur position normale, agissent contre les freins 
en les poussant sur les roues /. 

On remarquera que ces ressorts sont au nombre de huit* 
et qu'ils poussent les huit sabots contre les quatre roues /. 

Les sabots sont poussés directement et uniquement par ces 
ressorts, tandis que la tige de piston d sert, en les compri- 
mant, à rappeler les sabots. 

La commande de la tige d est effectuée par le vide produit 
derrière le piston du cylindre b, par l'entremise du tuyau a 
venant de la machine aspira&rice. 



Digitized by 



Google 



VOITURES ET ACCESSOIRES. 



29 



Je fais remarquer que, dans la mise en pratique de cette 
intention, je fais usage d'un appareil pour contrôler et indi- 
quer automatiquement la position des freins k, certaines par- 
ties de ce mécanisme servant de mouchard. 

Cette disposition consiste à prolonger la tige de piston d 
du cylindre b, qui sert à rappeler les freins, en faisant passer 
cette tige dans l'extrémité du cylindre b, vis-à-vis de celle sur 
laquelle les organes du frein sont montés. 

Cette tige prolongée n est reliée à une vis o, commandée 
par une manette au moyen d'engrenages appropriés ; à laide 
de ce mécanisme, le sabot peut être rappelé de la roue sans 
l'emploi du vide. 

On remarquera que la tige n est faite en deux pièces reliées 
par un manchon n'. 

Cette tige commande aussi, d'une part, les aiguilles ou in- 
dicateurs p, dont un sur chaque flanc du wagon, que le frein 
fonctionne ou non, et, d autre part, le robinet ou valve q, 
monté sur le tuyau d'embranchement a\ qui réunit chaque 
cylindre de frein b avec le tuyau continu principal ou tuyau 
avide a. 

Ce même mécanisme commande, à l'aide de la bielle r, le 
robinet s décrit ci-dessous. 

Ce robinet, ainsi que celui q, sont disposés de manière que, 
quand les freins k sont rappelés par la manette, le vide dans 
le tuyau continu a est détruit, car, par ce robinet q, le tuyau a 
est ouvert à l'admission de l'air à travers la tubulure q' ; cette 
disposition constitue un des points essentiels de cette inven- 
tion, parce que, si les freins d'un wagon quelconque ne fonc- 
tionnent pas, elle sert à l'indiquer facilement. 

La figure détachée 4 sert à faire voir la construction du ro- 
binet q. 

Cette invention consiste également en un système Com- 
pound, à vide et à air comprimé, appelé à fonctionner par un 
double système de tuyaux continus, dont A représente les 
tuyaux à vide, et a les tuyaux à air comprimé. 

A l'aide de cette disposition, on peut faire usage du vide 
pour rappeler par aspiration les freins k sur un côté du cy- 
lindre à frein b, ou de l'air comprimé peut être alimenté par 
le tuyau a, par le robinet s et par le tuyau a', à l'autre côté 
du piston du cylindre b, pour rappeler les freins k de leurs 
roues, le même mécanisme indicateur p et mécanisme de 
rappel étant applicables dans les deux cas. 

A l'aide de cette disposition de freins à vide et à air comprimé , 
le matériel roulant de différents systèmes de chemins de fer, 
pourvus de différents systèmes de freins, peut être mélangé, 
parce qu'un véhicule, disposé suivant cette section de l'inven- 
tion, convient pour un système de frein continu à vide ou à 
pression d'air. 

De plus, dans le cas où l'un de ces deux systèmes viendrait 
à manquer et rendrait le frein ineffectif, pendant ce moment, 
l'autre pourrait être mis en fonction immédiatement sur tout 
le convoi; ou bien enfin, si le frein à vide venait à man- 
quer, celui à compression d'air serait mis en fonction, et vice 
versa. 

Je monte un robinet t sur le tuyau d'embranchement par- 
lant du tuyau à vide a, aboutissant au cylindre b, et un ro- 
binet a sur le tuyau d'embranchement partant du tuyau à 
air comprimé et aboutissant au cylindre 6. 

Ces robinets 1, u sont commandés par la tringle 1*. 

Par l'entremise de ces robinets t, u, les freins du wagon 
peuvent être séparés de l'action du système de tuyaux continus 
A, a, et le frein peut être rappelé par la manette et vis 0, et 
le wagon mis hors de commande du système à frein sans 
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produire aucun effet sur les wagons, soit à l'avant, soit à l'ar- 
rière, composant le train. 

En se reportant fig. 1, on remarquera que le frein est sous le 
contrôle du conducteur, par l'entremise des deux robinets x,y, 
à l'aide desquels il peut détruire le vide dans le tuyau a, et 
ainsi appliquer le frein, ou bien ouvrir le tuyau a à la sortie 
de l'air comprimé, et ainsi appliquer le frein. 

Une disposition semblable, située sur la locomotive, donne 
au mécanicien la même faculté d'appliquer ou de rappeler les 
freins des deux systèmes. 

Ayant ainsi décrit la nature de cette invention, ainsi que 
la meilleure manière que je connaisse pour la mettre en pra- 
tique, je fais remarquer que je ne me limite pas au mécanisme 
et aux organes ci-dessus mentionnés, vu qu'ils peuvent être 
modifiés de diverses manières ou remplacés par d'autres or- 
ganes et dispositions produisant les mêmes résultats désirés; 
mais je revendique : 

i° La disposition et construction des organes susdécrits 
dans le dessin, constituant un frein continu pour wagons 
de chemins de fer, à l'aide duquel l'action des freins est em- 
pruntée à des ressorts et rappelée par le vide commandé par 
le mécanicien, le préposé au frein ou bien le conducteur; 

a° Le rappel des freins d'un système continu, à l'aide de 
l'application directe du mécanisme commandé par la manette 
et la vis 0; 

3° La construction et la disposition d'un mécanisme indi- 
cateur, tel que celui p, conjointement avec des freins à vide 
ou autre système, à l'effet de faire voir la position de chaque 
frein; 

4* Le système perfectionné de disposition des freins à vide, 
avec un robinet tel que celui q, de manière que, quand le 
frein est rappelé, le vide ne peut pas être obtenu; 

5° Le système perfectionne de freins contiqus combinés à 
vide et à compression d'air, à laide d'un double système de 
tuyaux continus, disposés de manière que le vide peut être 
employé sur une extrémité du cylindre à frein pour rappeler 
le frein, à l'aide de l'aspiration de l'air, ou que de l'air com- 
primé peut être appliqué à l'autre extrémité de ce cylindre 
à frein à l'effet de rappeler le frein, la condition normale du 
frein étant celle de son contact forcé contre la roue au moyen 
de ressorts, tandis qu'il en est rappelé, soit par le vide, soit 
par l'air comprimé commandé par le mécanicien, le préposé 
au frein ou bien le conducteur ; 

6* La disposition et la combinaison des organes constituant 
un double système de freins continus pour chemins de fer, 
dans lequel la pression des sabots est due à des ressorts et 
rappelée, soit au moyen du vide, soit au moyen de l'air com- 
mandé par le mécanicien , le préposé au frein ou le conduc- 
teur, le tout comme il a été ci-dessus décrit. 



Brevet n* 132&14 , en date du 26 août 1879 , 

A M. Beissel, pour des perfectionnements aux bottes à 
graisse des wagons de chemins de fer et autres véhicules 
analogues. 

(Extrait.) 

PLI. 

Les perfectionnements dont il s'agit se rapportent, d'une 
part, à ce genre de boites ou réservoirs à graisse qui sont mu- 
nis principalement de lubrificateurs latéraux, c'est-à-dire dans 
lesquels la matière lubrifiante est aspirée de la partie infé- 
rieure ou boite et conduite à la fusée qu'il s'agit de graisser, au 
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moyen d'appareils aspirateurs d'une construction appropriée. 
D'un autre côté, les mêmes perfectionnements consistent en 
une disposition de joint particulière pour réservoirs ou boites 
à graisse en général. 

Fig. 1 , coupe longitudinale à travers une boite ou réservoir 
à huile auquel mes perfectionnements sont appliqués* 

Fig. a, vue de lace de la boite à hune. 

Fig. 3, coupe transversale. 

Fig. 4, coupe horizontale, partiellement vue de dessus,, de 
la boite à graisse. 

Fig. 5 et 6, disposition du joint en détail. 

La boite à graisse se compose de la partie antérieure A , de 
la partie inférieure B destinée à recevoir l'hune, dn coussinet 
de bronze D, de l'appareil lubrificateur proprement dit et de 
la disposition de joint 

La partie supérieure À est monte de deux paires d'oreilles a* 
servant à assujettir les vis des boites à graisse b an moyen d'un 
boulon inséré e. 

Une goupille d, traversant le boulon et les oreilles, préviens 
la sortie du boulon inséré c. Le dessous ou partie inférieure B 
est également muni d'oreilles appropriées, contre lesquelles 
viennent buter des épaulements en rondelses e. Ponr que les 
écrous/ne puissent point se perdre, les tètes des boulons a 
sont aplaties à leur extrémité <t' en ferme de rivets* Après le 
desserrage des écrous/, on peut tourner le boulon b et retirer 
la partie inférieure B. 

Le dessus ou partie supérieure de la boite à graisse avec 
son coussinet est disposé de manière à pouvoir graisser à vo- 
lonté par le haut ou par le bas, sans avoir besoin de plus d'un 
seul orifice d'introduction. A cet effet, la partie supérieure est 
pourvue d'un réservoir g, destiné à contenir la matière lubri- 
fiante et d'où une mèche h conduit l'huile à la rasée de la 
boite à graisse. 

Lorsqu'on veut lubrifier aussi par le bas, on retire la mèche 
h et Ton verse de l'huile dans le réservoir g jusqu'à ce que 
l'huile déborde et parvienne, en se répondant, sur le coussi- 
net, la rasée et la suspension à graisse, dans la partie infé- 
rieure et s'y amasse, d'où les mèches latérales t ramènent à 
la fusée. 

La suspension à graisse m est en métal de fonte , ou bien 
eMe est découpée dans une feuille métallique et est attachée 
au coussinet de la boite à graisse. Les mèches i sont pMées en» 
semble plusieurs fois et fixées entre les dents de la suspen- 
sion , qui fonctionnent comme des crochets, ainsi que le montre 
la figure 3. 

Les mèches faîtes d'un tissu plat de lame, feutre, coton, 
asbeste ou une autre matière convenable quelconque, sont 
coupées et se placent contre les fusées, tandis que les autres 
bouts de la mèche sont suspendus dans la matière lubrifiante 
pour l'aspirer. 

La suspension à graisse m peut d'ailleurs tout aussi bien 
être attachée de toute autre manière convenable au coussinet 
D; cette suspension est connue, aussi je ne la revendique pas; 
ce n'est que la construction particulière de la suspension que 
je regarde comme nouvelle. 

La disposition du joint a pour but d'obtenir une fermeture 
hermétique, aussi parfaite et aussi durable que possible, de la 
boite à graisse à l'entrée et à la sortie du corps de l'essieu 
pour prévenir toute entrée de poussière, d'eau, etc., et en 
même temps pour empêcher toute sortie de k matière lubri- 
fiante; ene est de plus destinée à retarder automatiquement, 
dans la mesure du possible, toute l'usure, et cela dans toutes 
les directions nécessaires. 



La rondelle de joint se compose, en conséquence, de deux 
plaques unies », en métal on toute autre matière appropriée, 
percées pour le passage de l'essieu et reliées de masufTe à 
former un trou, an moyen de petites vis» de bandes en fil de 
fer, de pinces élastiques, etc., par les bouts, destinés à cet 
effet, d'un ressort spiral p existant entre elles et le» tenant 
écartées l'une de l'autre d'une certaine distance, comme on 
le voit dans les figures 6 et 7, les spires de ce ressert étant 
disposées excentriquement Ce ressort, à Tétat non tendu, 
constitue un ressort à vis oblique conique. 

Les plaques a qui viennent d'être mentionnées peuvent être 
revêtues, par leurs faces tournées vers le dessous, d'un anneau 
de renfort snffîsasnment fort, en matière tenace quelconque, 
telle que, par exemple, du bois, du cuir, du carton, etc., et 
cela au moyen de vis, de rivets, de coutures, etc. 

Les anneaux de renfort ou de revêtement sont en même 
temps percés d'une façon appropriée au diamètre de l'essieu, 
tandis que les rondelles inetalnques doivent, dans ce cas , être 
un peu pin» larges pour que la doublure ou revêtement seul 
s'use. Les deux rondelles sont , en outre , reliées ensemble au 
moyen des ressorts à boudin, ainsi qu'on le voit fig. 1 à 4, de 
telle façon qu'en les plaçant sur un essieu, les spires excen- 
triques dn ressort soient cintrées et se placent l'une dans 
l'autre, mais oVmanière à embrasser l'essieu et à serrer ainsi, 
par exemple, une moitié par le bas, l'autre moitié par le haut 
solidement contre l'essieu. 

En serrant ensuite encore la double rondelle dans le sens 
de l'essieu, et en l'insérant dans la rainure F de la boue à 
graisse qui lui est réservée , ehe est serrée fortement cootre 
les côtés de la même rainure, et ferme en faisant ressort d'une 
manière égale vers les deux côtés, sans gêner en rien V action 
du ressort excentrique qui vient d'être décrit Les deux tensions 
empêchent l'usure dans une grande mesure, et elles peuvent, 
au besoin, être modifiées d'une manière appropriée à la ma- 
tière. 



Brevet n* 132603 , en date du 5 septembre 1839 , 
A M. Catron, peur un wagon à étage mobile. 

(Extrait.) 

Cette invention a pour objet de supprimer les difficulté* du 
chargement et du déchargement résultant de» étages fixes des 
wagons actuellement en usage, au moyen d'un plancher ou 
d'une cage mobile que Ton peut élever ou abaisser à volonté 
pour faciliter le chargement ou le déchargement 

Cette cage est soulevée an moyen d'un treuil placé sous le 
wagon. 

L'appareil destiné à soutenir la cage pendant le transport 
se compose de douse consoles de fer fonctionnant automati- 
quement. 

Brevet n* 132734, eu date du 16 septembre 1879, 
A M* San&bms, pour des perfectionnements aux freins 
eentmas pour wagens. 

(Extrait.) 
PI. XI. 

Cette invention a pour objet des perfectionnements dans 
les appareils servant à actionner les freins continus pour wa- 

Fig. 1, cylindre et piston perfectionnés mettant en mouve- 
it les freins de wagons. 
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La pression de l'air comprimé s'exerce des deux côtés du 
piston quand les freins n'agissent pas. 

Le piston est maintenu à une extrémité de sa course, c'est- 
à-dire poussé dans un sens par la différence de pression ré- 
sultant de ce que la surface A est pins grande que la sur- 
face B, qui se trouve réduite par la présence de la tige du 
piston. 

La pression en A, surmontant la pression en B, maintient 
le piston dans la position indiquée dans le dessin; dans cette 
position, les patins des freins sont hors de contact arec les 
roues. 

La tige du piston C est creuse et porte une ouverture d'éva- 
cuation Dà sa partie inférieure, ainsi qu'une soupape £ à sa 
partie intérieure. 

A l'intérieur de la tige du piston se trouve également un 
tube F fermé en / et ouvert en/\ 

Ce tube forme guide pour la tige G, fixée au fond du cy- 
lindre et se mouvant dans ledit tube F, quand le piston est en 
mouvement 

Ladite tige G porte un cliquet ou saillie H qui vient agir sur 
la qaeoe G' de la soupape £ quand le piston avance vers le 
fond du cylindre, mais qui saute par-dessus et n'agit pas sur 
h valve E quand il s'avance dans l'autre direction. 

a, ressort qui ferme la soupape £ quand elle a quitté la 
saillie F. 

Supposons que la pression sur la face A du piston soit légè- 
rement amoindrie par l'ouverture du robinet ou d'une sou- 
pape placée sur Je tuyau continu I ; le piston s'avancera vers 
l'intérieur sous f influence de la détente de l'air comprimé, 
emmagasiné du côté £ du piston ainsi que dans le réservoir 
communiquant à cet espace. 

Comme le piston se meut vers l'intérieur, la saillie H de la 
tige G agit sur la queue G' de la soupape £ et l'ouvre; l'air 
comprimé situé du côté A du piston peut alors s'échapper par 
l'ouverture D, et ce dernier peut continuer son mouvement et 
appliquer les sabots sur les roues. 

Pour relever les sabots, on ramène la pression sur la face A 
du piston, qui revient ainsi à sa position normale, indiquée 
dans le dessin. 

Dans la disposition indiquée fig. a , le piston est actionné 
par le vide au lieu de l'être par pression d'air. Dans ce cas, la 
position de la soupape £ est renversée, c'est-à-dire qu'elle est 
placée à l'extérieur du cylindre et que la tige à ressort G est 
ûxèe a la tige du piston. 

fl y a également une valve d'échappement qui permet de 
Caire rapidement le vide dans le réservoir et du côté £ du pis- 
ton, mais empêche l'entrée de l'air sur le côté B du piston 
quand le vide est détroit du côté A, au moment où les freins 
agissent 

Quand le vide du côté A, le plus grand, se trouve réduit, 
ledit piston s'avance vers l'intérieur et ouvre la soupape £ au 
moyen de la tige à ressort G, admettant ainsi de l'air atmo- 
sphérique dans le cylindre. 

La pression atmosphérique agissant sur A continue alors la 
course du piston qui ferme les freins. 

La soupape E, représentée fig. 1 et a , peut être actionnée 
au moyen d'une transmission convenable reliée à la tige du 
piston extérieurement au cylindre. 

Cette disposition est représentée fig. 3 sur un cylindre 
dont le piston est mû par l'air comprimé; mais le même ar- 
rangement peut être appliqué sans modification essentielle à 
des cylindres dans lesquels on emploie le vide. 

J'ai indiqué, dans ce cas, que je puis remplacer la sou- 



pape £ par un robinet E, actionné par un jeu de leviers relié 
à la tige du piston. 

Quand une légère diminution de pression se produit dans 
la partie A du cylindre, le piston du frein se déplace dans le 
sens de la flèche, et le robinet £ est ouvert par la tige C et 4e 
levier £). 

Le piston continuant à avancer, le taquet F du levier D sera 
hors de portée de la tige C, qui passera au-dessus de lui pen- 
dant l'accomplissement de la fin de la course. 

Le levier D étant alors libre retournera à sa position nor- 
male au moyen du ressort O, et le ressort £ se fermera, de 
sorte que, la pression se produisant de nouveau, le frein se 
trouvera ouvert 

Dans ce cas, ainsi qu'il est indiqué 6g. î, l'air comprimé 
passe autour du cuir embouti du piston dans le réservoir; ce 
cuir agit comme une soupape et peut être remplacé par une 
soupape de sortie, comme on le voit fig. a. 

On peut voir, fig. i et a , une rainure ou espace M à la cir- 
conférence des pistons et une autre rainure M dans le presse- 
étoupe. 

Je remplis ces espaces de plombagine ou autre lubrifiant, 
afin de graisser les pistons et les tiges, qui n'ont pas besoin 
ainsi de l'huile ou de la graisse, généralement employées 
comme lubrifiants. 

Fig. 4, cylindre perfectionné pour actionner les freins, dans 
lequel un cylindre à soufflet est inséré dans une enveloppe de 
métal. 

L'effet produit est le même que dans un cylindre ordi- 
naire, le fond mobile du cylindre à soufflet étant en réalité 
un piston. 

Quand le vide se produit dans l'enveloppe A et le cylindre 
à soufflet B, le fond B' dudit cylindre se trouve poussé vers 
le haut, dans la position indiquée dans le dessin, sous l'action 
de la pression atmosphérique agissant sur la surface de la tige 
du piston, qui est de grand diamètre. Dans cette position, le 
frein est ouvert. 

Une légère diminution du vide dans le tuyau continu / et 
l'enveloppe A force le fond mobile ou piston ÏÏ à faire un 
léger mouvement de haut en bas; ce mouvement ouvre la sou- 
pape £ au moyen des tiges F, G. 

L'air extérieur entrant ainsi librement admis dans l'enve- 
loppe A t le fond ou piston Fl est poussé vers le fond de l'en- 
veloppe et ferme les freins. 

Les freins sont ouverts de nouveau en faisant l'aspiration 
dans l'enveloppe A, qui élève le fond mobile ou piston à sa 
position normale. *• 

Il y a une soupape F servant à faire l'aspiration dans le cy- 
lindre à soufflet et le réservoir, mais qui maintient le vide 
dans ces capacités quand l'air est admis dans l'enveloppe A 
pour fermer ou serrer les freins. 

La tige du piston G' est creuse et contient un autre tube H ; 
ledit tube H est fixé en haut de l'enveloppe et forme guide 
pour le fond mobile ou piston B'. 

Fig. 5, autre modification démon cylindre perfectionné. 

Dans cette modification, le cylindre à soufflet est suspendu 
à la partie supérieure de l'enveloppe métallique. 

La tige du piston est de petit diamètre , et le fond mobile ou 
piston B du cylindre B est chargé d'un poids de manière à 
occuper la position indiquée dans le dessin quand les freins 
sont desserrés. 

Un tuyau C à robinet £ communique avec l'intérieur de 
l'enveloppe A. 

Ledit robinet est actionné au moyen d'un taquet F, qui agit 
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sur le nianeton du robinet et l'ouvre quand la tige du piston 
s'élève. 

On verra ainsi que, quand l'air est admis dans l'enveloppe A, 
le fond mobile ou piston B ouvre le robinet E; l'air entrera 
donc librement dans l'enveloppe, et les freins seront serrés 
par l'action de la pression atmosphérique poussant le piston B 
de bas en haut 

Le robinet E se ferme au moyen d'un ressort ou du poids 
même du levier qui le manœuvre. 

Une soupape d'échappement H est placée sur le fond mo- 
bile ou piston et agit de la même manière que la soupape F, 
«g. 4. 

Bien que les figures 4 et 5 montrent des cylindres mar- 
chant par le vide, je puis les actionner par l'air comprimé en y 
faisant des modifications convenables sans sortir de mon in- 
vention. 

La figure 6 représente mon invention appliquée sur le tuyau 
continu des trains de chemins de fer. 

Son but est d'admettre l'air dans ledit tuyau quand une ré- 
duction du vide se produit afin de serrer les freins plus rapi- 
dement que quand l'air n'entre que par une ouverture placée 
seulement sur la machine. 

A , diaphragme ayant une faible course dans un cylindre ou 
enveloppe B. 

Au-dessus du diaphragme est placé un ressort C qui le presse 
de haut en bas quand le vide est le même des deux côtés. 

/, petit trou servant à égaliser le vide sur les deux faces du 
diaphragme. 

La surface effective du diaphragme est beaucoup plus grande 
que la surface de la soupape E, de telle sorte qu'une légère 
pression sur le diaphragme peut vaincre facilement la pres- 
sion normale sur la soupape E. 

L'appareil fonctionne de la manière suivante : quand le vide 
se fait dans le tuyau continu K du train, une dépression est 
produite également dans l'appareil qui est relié à ce tuyau. 

Le vide s'égalise sur les deux faces du diaphragme par l'ou- 
verture I, qui est ainsi poussé dans la position indiquée dans 
le dessin , et la soupape E est fermée. 

Aussitôt que le vide dans le tuyau continu diminue brus- 
quement, la même réduction de pression s'exerce au-dessous 
du diaphragme, tandis qu'elle se maintient ou à peu près au- 
dessus de lui dans le réservoir B. 

La pression, agissant alors sous le diaphragme, surpasse la 
pression atmosphérique sur la soupape E, qui est ouverte ainsi 
par le levier F. 

La soupape E restera ouverte jusqu'à ce que les pressions 
soient de nouveau égales sur les deux faces du diaphragme, 
quand ledit diaphragme sera poussé cfe haut en bas par le res- 
sort C et la valve E fermée. 

La figure 7 montre un appareil semblable employé dans le 
cas où l'on se sert de l'air ou de toute autre pression pour 
actionner les freins. 

Dans ce cas, la disposition de la soupape E et du ressort C 
est renversée, mais ils fonctionnent comme il a été dit fig. 6. 

La figure 8 représente une autre modification de mon in- 
vention dans le cas de l'emploi du vide; dans ce cas, j'emploie 
un piston pour ouvrir la soupape E au lieu d'un diaphragme , 
comme il a été représenté fig. 6 et 7. 

La soupape E a une surface un peu plus grande que le pis- 
ton R, de sorte que, quand le vide est le même dans le tuyau 
continu K et le réservoir A , la soupape est fermée, comme on 
le voit dans le dessin. 

Quand le degré de vide diminue dans le tuyau continu K, 



la soupape E est soulevée par le piston E, au-dessous duquel 
le vide est à peu près le même dans le réservoir A. 

Le vide est le même sur le piston et sur la soupape au 
moyen du petit trou G, et la soupape E est fermée par le res- 
sort H quand le vide n'est pas produit dans le réservoir. 

La même disposition, convenablement modifiée, peut être 
employée dans le cas de freins à air comprimé sans sortir pour 
cela de mon invention. 

La figure 9 montre un assemblage perfectionné permettant 
de réunir les tuyaux entre les wagons quand on emploie le 
vide. 

Cet assemblage consiste en deux rebords A recouverts de 
plaques électriques B; chaque moitié du joint porte une gou- 
pille C et un trou D, correspondant à un trou et à une gou- 
pille de l'autre moitié. 

Dans leur situation normale, c'est-à-dire le traiu étant en 
marche, les deux moitiés du joint sont maintenues parla 
pression atmosphérique. 

Quand le vide ne s'exerce pas dans les tuyaux , les goupilles 
C et les trous D les empêchent de se séparer. 

Le but de l'entaille faite aux trous en D est de permettre de 
défaire le joint par glissement d'une des parties sur l'autre. 

Quand on emploie des trous ronds, l'assemblage se solidifie 
par suite de la poussière et de l'encrassement, et il devient 
très difficile de le démonter; cet inconvénient est évité parle 
démontage latéral. 

La figure 10 montre une disposition générale du frein con- 
tinu appliqué à un wagon. 

Le piston du cylindre du frein A est combiné avec un ap- 
pareil tenant les freins serrés, même quand la pression sur le 
piston diminue. 

Cet appareil doit être principalement employé sur les penUs 
longues et inclinées, de manière que, en cas de déraillement, 
les freins resteront serrés jusqu'à ce qu'on les desserre volon- 
tairement 

Ce perfectionnement consiste en un secteur denté B, cla- 
veté sur l'arbre oscillant et tournant avec lui. 

Sur l'anneau ou chaînon C, qui supporte cet arbre, est un 
cliquet D, qui engrène avec le secteur B et empêche l'arbre 
de revenir en arrière quand les freins sont serrés. 

On voit donc que, une fois serrés, les freins resteront dans 
cette position, même si la pression tombe dans le réservoir et 
dans le piston. 

Je ferai remarquer mie je ne me limite pas aux détails in 
diqués dans le dessin, et que„ bien que j'aie décrit et repré- 
senté des pistons et des cylindres à soufflets, mon invention 
est également applicable quand on se sert de diaphragmes 
pour actionner les sabots des freins de wagons ou pour d'au- 
tres usages similaires. 

Brevet n # I 32745, en date du 17 septembre 1879, 
A M. Cazaubon, pour un système de frein automatique 
à air comprimé. 

(Extrait.) 

PI. X, fig. 1 à 16. 

Le frein de mon invention est un frein à air comprimé sdf- 
acting, pouvant être entretenu et réglé dans son action à 1a 
volonté même du mécanicien. 

L'air comprimé circule dans une conduite générale et est 
emmagasiné dans des réservoirs auxiliaires placés sur chaque 
véhicule; des cylindres à freins sont mis en communication 
avec les réservoirs ci-dessus, de telle sorte que leurs pistons de 
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commande aux sabots des freins s'écartent par l'effet de la 
pression pour être ramenés ensuite à leors premières positions, 
par l'action de ressorts convenablement disposés, quand ladite 
pression a cessé. 

C'est pour réunir entre eux les conduits, venant de la con- 
duite générale d'un des réservoirs auxiliaires et d'un des cy- 
lindres à freins, que j'ai imaginé l'appareil dont le dessin 
représente, à titre d'exemple, une disposition particulière pra- 
tiquement exécutable. J'ai, ainsi qu'on va le voir, laissé de 
côté le système Wenger, dont les deux conduites générales 
compliquent outre mesure les difficultés de l'attelage, pour 
concentrer tous mes perfectionnements sur un seul point, sa- 
voir : rétablissement d'un appareil remplaçant le plus avanta- 
geusement possible l'organe triple -valve, dont j'ai déjà parlé 
plus haut à propos du système Westtnghousc. Quant aux nom- 
breuses différences notables qui existent entre ledit organe 
triple-valve et l'appareil de mon invention , elles seront faciles 
à constater pour toute personne qui voudra bien jeter les yeux 
sur une quelconque des publications spéciales où se trouve 
décrit ledit système Westingbouse. 

Fig. 1, coupe générale en élévation* 

Fig. 2 à 16, détails des divers éléments constitutifs de l'en- 
semble. 

AB,CD, deux corps de pompe cylindriques réunis à angle 
droit et dans lesquels se meuvent les pistons P, Q. 

Au piston P est fixée une tige £, agissant sur la soupape S, 
laquelle fait communiquer le réservoir auxiliaire d'air com- 
primé avec le cylindre à freins contenant les pistons moteurs, 
dont il a été question ci-dessus. 

Un ressort E tend à faire descendre le piston P et, par suite, 
-à fermer la soupape 5. 

La tige L porte, en effet, un cran a et une saillie 6, ainsi 
qu'une tète de vis c, et elle est traversée à sa partie inférieure 
par une goupille e,f, qui s'engage avec un certain jeu dans 
des rainures pratiquées en G, H, lesquelles servent aussi de 
guide à la tige L. 

La soupape S est munie d'une tige guidée /, portant un bras 
coudé m,n, lequel agit sur la soupape Tpour l'ouvrir lorsque 
la soupape S est fermée et réciproquement; celte soupape T 
tend è être ramenée sur son siège sous l'action du ressort s 
et par l'intermédiaire de l'écrou de réglage r. 

Au piston Q est relié un cadre M N, plein sur la partie z et 
guidé de manière à se mouvoir suivant l'axe dudit piston Q; 
ce cadre porte un cliquet ou cbien U pressé par un ressort V, 
et muni d'un appendice u qui peut, en s' éleva ni, venir buter 
contre le taquet j pour certaines positions du cadre MN. 

Ce même cadre est surmonté d'un autre cadre X Y, pressé 
par un ressort i et muni d'une encoche v, dans laquelle peut 
s'engager la tèje du cliquet «. 

Un ressort E agit sur le piston P; un autre ressort F tend 
à ramener le piston Q en arrière et à dégager la conduite i, 
qui amène l'air comprimé dans l'intérieur de l'appareiL 

Je vais maintenant expliquer le fonctionnement dudit ap- 
pareil : 

I. Le frein étant desserré, l'air comprimé existe dans la con- 
duite générale et dans le réservoir auxiliaire; les pistons P, Q 
supportant la même pression sur chaque (ace, les ressorte E, F 
assureront aux pièces de l'appareil les positions indiquées dans 
le dessin, fig. i. 

II. Si Ton veut serrer le frein , le mécanicien laissera échapper 
l'air comprimé de la conduite générale; dans ce cas, les pis- 
tons P, Q, étant pressés seulement à l'intérieur par l'air du ré- 
servoir auxiliaire, tendront à marcher dans le sens des flèches, 

Brevets. — 1879. — Tome XXXII (nouv. série). 



fig. 1 ; mais, la saillie b de la tige L venant buter contre la 
partie pleine z du cadre M N, ce piston P ne pourra conti- 
nuer à s'élever que lorsque, par suite du mouvement du pis- 
ton Q, l'extrémité de la partie pleine z aura dégagé l'extré- 
mité de la saillie b; cette course est calculée de telle sorte 
que le cliquet U ne puisse encore s'engager dans l'encoche v ; 
il faut d'ailleurs remarquer que, lorsque le piston P est bas, 
la tête de vis c vient agir sur le ressort V et empêche ledit cli- 
quet de se lever; puis, dès que la tige L s'est suffisamment 
élevée, par suite du mouvement du piston P, la partie X du 
cadre X Y, pressée par le ressort I, vient s'engager sous le 
cran a. 

III. Si l'on veut envoyer de l'air comprimé pour entretenir le 
serrage des freins ou le rendre plus énergique, les pistons P, Q 
seront bien également pressés sur chacune de leurs faces et 
tendront à être refoulés par les ressorts E, F; mais, le piston P 
étant maintenu par le cadre XY, le piston reculera seul, 
l'air rentrera par 1 , et le cliquet U viendra en partie s'engager 
dans l'encoche ». 

IV. Si l'on veut desserrer le frein , le mécanicien commencera 
par envoyer dans la conduite générale de l'air comprimé des- 
tiné à alimenter les réservoirs , puis il lâchera l'air comprimé 
de la conduite générale; le piston Q sera ramené en avant par 
la pression intérieure, et le cliquet U entraînera le cadre X Y 
en dégageant le cran a. 

Le mécanicien lancera ensuite de l'air comprimé dans la 
conduite, et les deux pistons P, Q tendront alors à être rame- 
nés en arrière par les ressorts E,F; mais le cliquet U s'étant 
engagé dans l'encoche v, l'extrémité de l'appendice u dudit 
cliquet V viendra heurter contre le taquet j, de telle sorte que 
le piston P descendra seul jusqu'à ce que la tète de vis c, ap- 
puyant sur le ressort V, dégage ce même cliquet IL 

La soupape S s'étant fermée et la soupape T s'étant ouverte, 
l'air comprimé, contenu entre les pistons P, Q, aura donc pu 
s'échapper par la soupape T, et le frein sera desserré. 

Je terminerai ces considérations sur le fonctionnement du 
(rein de mon invention en faisant remarquer que, si l'on a une 
longue rampe à descendre, on peut facilement renouveler l'air 
comprimé, ou bien obtenir un effort plus énergique avec de 
l'air à une pression plus considérable. 

Certificat en date du 26 août 1880. 
(Extrait.) 

PL X, fig. 17 à 20. 

Par cette addition, nous venons décrire quelques modifica- 
tions apportées à l'appareil primitif et permettant d'en rendre 
la construction plus simple et le fonctionnement plus cer- 
tain. 

L'appareil se compose de cylindres circulaires dans lesquels 
se meuvent deux groupes de pistons , fig. 17 ou 18, et un cadre- 
loquet S. 

Les cylindres AB,EF ont même axe. 

Le cylindre D V a son axe perpendiculaire au premier et dans 
le même ptan. 

Groupe des pistons P. — 11 comprend : 

1° Un piston P, constitué par des rondelles de cuir pressées 
entre des plaques métalliques; 

a° Un cuir embouti P, d'un diamètre inférieur à celui de P, ; 
il est renforcé entièrement par un anneau de caoutchouc. 

Ces deux pistons sont vissés sur la tige T, qui est terminée 
par un étrier H, fig. 17 et 19, à plans inclinés h sur chacune 
de ses faces. 
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Groupe des pistons Q. — 11 comprend : 

i° Les pistons à rondelles Q t ; 

a* Les pistons à cuirs emboutis <?, , Q, tous montés sur k 
tigeJi. 

Dans la figure 17, il n'y a qu'un -piston Q s . 

Denis la figure le, les pistons <? p (^ suppléent à Q 3 , et les 
cuirs emboutis sont supprimés. 

Des sièges F, G limitent la course de cet ensemble. 

La tige R comprend un pieu v t , un mentonnct v, et un pian 
incliné v r 

Qaérc-loqaet. — Dans le cylindre V fonctionne le cadre o\ 
supporté par le bouchon Y et par la pièce W, dans faqMÉle 
s'engagent les deux branebes «cylindriques du tache S, fig. 17 
et 30. 

Les faces intérieures embrassent la tige B; par contre, les 
faces eaiérieures sont en contact avec rétrier; deux plans in- 
clinés j p faisant sainte sur les faces du cadre, peuvent être 
pressés par les plans. h' de létféer. 

Tuyauterie intérieure. — Ces conduites sont prises dans la 
fonte; elles comprennent : 

t\, i,, aHaat de la conduite en B, F. 

a lt «,, de E, F aux pistons à freins par /. 

a,, 6 f , de la partie B à l'atmosphère par e. 

a*,, a\, tuyau d'alimentation du réservoir/. 

e,, e s , tuyau de renvoi. 

Le fonctionnement comprend quatre périodes : 

i* Serrage automatique. — L'appareil étant dans la fonction 
fig. 1, si Ton diminue la pression dans la «enduite, les pis* 
tons Q descendent et viennent sur G; l'air comprimé de /.pé- 
nètre a«x pistons des sabots par 6^6,, e,,*,, J; les pistons P 
sont équilibrés. 

2° Actionnement gradué. — Concevons que l'on renvoie de 
l'air dans la conduite : Q montera; B communiquera avec l'at- 
mosphère par b^b^c; les pistons P, étant différentiels, vien- 
dront sur leur siège; en même temps, le plan incliné h de 
l'étrier H vient appuyer sur fi, et laisse 4e cadre S dans le 
sens de la flèche; par suite, la mortaise £, «vient sous le roeo- 
tonnet v*, la tige R se trouve aroèfcéeà mi-eourseparr^, H, et ne 
peut redescendre; H y a donc libre communication entre la 
conduite et les pistons à sabots; on peut donc augmenter ou 
diminuer le serrage à la volonté du mécanicien. 

3° Desserrage. — Si la pression descend au-dessous d'une 
certaine limite dans la conduite, la pression du réservoir agis- 
sant sur P t soulève le groupe P, , et les pistons à sabots sont 
mis en communication avec l'atmosphère par e t , /,,6 f , 6,,c; 
Q ne peut descendre (voir pins haut). 

4* Position normale. — En renvoyant l'air comprimé dans 
la conduite, Q se relève et le réservoir/ s'alimente en a\,a\; 
le plan incliné r 3 vient presser*, et le ramène dans sa position 
primitive. 

Distributeur, fig. 18. — Dans l'appareil représenté par la fi- 
gure 18, les pistons à cuir sont remplacés par des pistons mé- 
talliques, et la distribution des conduites est modifiée comme 
soit: 

a', a", conduit de renvoi. 

a^a^, faisant communiquer E avec D. 

b^b %y faisant communiquer avec B. 

d p a\, tuyau d'alimentation du réservoir/. 

e v , e %1 faisant communiquer A , /avec c ou D, suivant la fonc- 
tion de <). 

&, #,, tuyau de renvoi. 

Voici le fonctionnement : 

i° Cas <Tune faible dépression. — Les pistons Q^Q, descen- 



dent ; l'air comprimé du réservoir passe en e v e % et vient ali- 
menter les pistons moteurs, puis, par -suite de la détente, les 
pistons tendent à «se relever. Hais remarquons que l'air de la 
conduite a passé en a', a"; Q,est équilibré, et, s l M est pesant, 
le piston Q l , qui n'est joint a Q t que par une rainure à gou- 
pille, se relèvera assez pour cacher «,; on peut donc serrer 
aussi peu qu'en veut 

L'air «comptante en A étant à une pression trop famte pour 
foire descendre P, />,, si ion renvoie de l'air, <?,,<), remonte- 
ront complètement et le frein se desserrera. 

a* Cas d'une notable dépression. — Les pistons Q t , <? t descen- 
dront encore , mais ta pression en J devie ndr a assez forte pour 
abaisser P, P t ; le mouvement s'arrêtera quand A commoni- 
quera avec B par g t , g % ; l'orifice «, est alors découvert 

Les autres périodes se reproduisent dans ce système comme 
dans le distributeur fig. 17. 

Quant à la distribution rouge, fig. 18 , elle donne les mêmes 
résultats qoe la distribution bteue dans le cas de la forte dé- 
pression; le premier cas ne produisait point de fonctfooae- 
ment certain. Dans ce système , les pistons P ne sont équilibres 
que quand les orifices a^ y u l ,b t ,b l sont découverts. 



Brevet n° 132868, eo date du ?4 septembre 1879, 

A M. Justice, pour une garniture perfectionnée appli- 
cable aux sabots des freins et amtres surfaces de frottement. 

(Extrait.) 

L'invention consiste dans une garniture perfectionnée com- 
posée de cordages de jute, de chanvre, de coco, ou autres 
matières fibreuses convenablement préparées et comprimées, 
laquelle garniture est applicable au* sabots et aux freins do 
matériel roulant des voies ferrées et autres, et, en général, 
aux pièces destinées à arrêter par frottement le mouvement 
des machines. 

Brevet n* 13S505 , en date du h novembre 1879 , 
A M. KiENAST, pour un appareil à chauffer Fair des wa- 
gons de chemins die fer. 

(Extrait.) 

PI. III, fig. 1 à a. 

Jusqu'à présent on a lait de nombreuses tentatives pour 
rendre le voyage en chemin de Ifer aussi agréable que pos- 
sible, en chauffant les compartiments de chemins de fer pen- 
dant les grands froids de l'hiver. Les exigences qui ont été 
reconnues nécessaires pour un bon système de chauffage pour 
chemins de fer ne sont pas énormes : ainsi , la chaleur doit 
pouvoir être constamment réglée; f appareil doit aussi bien 
fonctionner par les grands froids que par les froids modérés; 
en outre, sa construction doit être faite de façon à pe rmettre 
un entretien facile. 

Le mode de chauffage que l'on a employé jusqu'à présent, 
et qui consiste dans l'emploi de charbon préparé de façon à 
brûler lentement, oflre de très grands avantages, mais son 
emploi, tel qu'il a été fait jusqu'à ce jour, présente encore 
plus d'inconvénients auxquels la présente invention est des- 
tinée à remédier. Voici en quoi consistent ces inconvénients : 
on n'obtient qu'une petite utilisation en employant la cha- 
leur rayonnante directement au chauffage de l'air des com- 
partiments, et de plus, on ne peut que difficilement régler 
le chauffage de ces compartiments; en outre, l'élévation trop 
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gronde de la température, à proximité du foyer, peut onon» 
skmesr des incendie* et, par soi te, empêcher l'air d'être ras- 
piraWe. 

Dans mon nouveau système* le chauffage est obtenu au 
rnsyan de charbon imprégné de salpêtre; on peut employer 
pour cela les foyers en usage jusqu'à présent, de façon, k 
chauffer convenablement f air» 

A , foyer destiné au charbon imprégné de salpêtre; ce foyer 
porte àsa partie antérieure une petite ponte de chargement 1, 
s'ouvrant à l'extérieur; à son extrémité opposée*, ce même 
foyer est muai d'une culotte a et d'un tuyau. 3 peur la sortie 
des produits de la combustion. J'entoure ce foyer sur trois 
de ses côtés d'un certain nombre de: nervures 4*. disposées 
perpendiculairement à son axe kingètudinal; le quatrièsne 
celé porte des rainures obliques analogues, reliées aux pre- 
srières» Aax deux entrénùtéa, le loyer est muni de eoUerettes 
% et 7, dant celle qui est marquée 7 perte une saillie! aem- 
baMe aux nervures; ë- est toutefois un peu plus haute. Ce 
foyer, ainsi disposé, est chargé de combustible amené dans 
one batte fi, dent ka farines et' les- dimensions de la section 
transversale cture a pe nd e ot à l'eaténeur des nervures 4 àr 6, 
de façon à s'appliquer exactement sur les parais de onltes*ci. 

La coUarette oblique 6, un peu plus grande, restée l'exté- 
rieur de la boite B, dont elle recouvre les joue* 

La balte M est munie à an partie, inférieure d'un support 
creux C débouchant à F extérieur sous le plancher du. wagon 
et dans lequel se trouve la soupape ou clapet D r qui peut être 
maniée extérieurement au amgoat an nsog en. d'anse poignée &, 
de telle sorte que» d'après le sens* de le anarche du train ^ lun 
ou Vautre côté du support creu» € peut s'ouvrir;, enfin la 
boite B est munie en & d'une ouverture qui est recouverte 
d'une toile métnlHqoe ia et peut être fermée par uni tireir g, 
eo totalité ou en partie. 

Veicî comment fonctionne cet appareil disposé sous: le siège 
d'un* compartiment : 

L'espace compria entre la basse à fie» A et In boîte B est 
disposé en forme de canal au moyen, des nervures; 4 et &; 
dan» cet espace, l'air exaérieur peut entrer eu- ia et 11 , sui- 
vant le sens de k marche du tanin, et sortir en 8 dans fe 
wagon. Sur ee trajet, Taira, tout à fait le temps de s'échauf- 
fer à une température convenable et modérée; dans* cette con- 
dition, l'air est continueskment comprenne dans le wagon par 
suite de la marche. 

Le tiroir « permet de régler l'appareil;, s'il entre: de l'air 
trop chaud, il suffit de fermer ce tiroir d'une quantité carres» 
pondante pour obtenir un moindre caaufiage; de même , dans 
le cas contraire, par une ouverture du tiroir placée pans loist, 
on obtient un très bon fonctionnement de l'appareiL 

Le tamis \i présente à l'air une résistance suffisante pour 
l'empêcher d'y passer trop rapidement, et, en outre, il retient 
une certaine quantité de poussière. 

Par cette disposition, je suis également arrivé à on résultat, 
savoir : que la chaleur rayonnante directe n'atteint pas les 
extrémités inférieures des voyageurs et que l'on a paa à 
craindre une trop grande chaleur eu un seul point du wagon. 

L'air pénètre dans le compartiment sous forme de courant 
régulier, chauffé à une température convenable; suivant le 
froid extérieur, le voyageur pourra, en. changeant la position 
du tiroir, régler le chauffage et la marche de l'air dans le con- 
duit, de façon à les rendre plus ou moine rapides. 

Par suite, mon nouvel appareil constitue , non seulement un 
bon appareil de chantage, mais encore un puissent appareil 
de ventilation, vu qu'il amène conetasnment de l'air frais en 



chauffant; ce même appareil» se* distingue de ceux que l'on a 
employés jusqu'à présent pour chauffer les wagpns, en ce 
sens que ceux-ci chauffent seulement d'une «manière continue 
l'air provenant de la respiration des voyageurs et confiné dans 
une enceinte fermée, après que cet air refroidi est tombé de 
nouveau à la surface du sol. 

Csrttficat en date du 10 janvier 16&2. 

PI. 1U, fig.Sà.9. 

Au lieu de la* caisse G, munie d'un clapet D> représentée 
dans le brevet pour le réglage de l'entrée d'air, l'inventeur 
adapte l'entonneir tournant B, pouvant se fermer. 

Fig. 8, morceau. du tuyau A muni dtane coulisse courbe a, 
sur lequel l'entonnoir est maintenu et peut se déplacer d'un 
angle de 180 degrés; 

Fig. 9, adaptation de cette portion du, tuyau à la chauffe- 
rette placée aïs-dessous de la banquette du coupé; elle montre!, 
au moyen des flèches, le chemin que suât L'air entrant, lors» 
que le train est en marche, par l'entonnoir ouvert et traver- 
sant la chaufferette pour péoétrer finalement» à If état chaud , 
dans ri n teneur du coupé lui-usème. 

L'entonnoir est muni d'une soupape de fermeture de 5 à 7, 
qui' a. pour bat de permettre d'intercepter la communication) 
de l'air extérieur avec l'intérieur de ta chaufferette et, par 
suite, du. soupe, lorsque l'on ne chauffe pas, pour empêcher 
l'entrée de l'ai* froid et de la poussière dans, le coupé. 

Lorsque Ton chasdse, on dispose l'ouverture de l'entonnoir 
dans le sens de la marche du train ; on amène le clapet b 
dans la noam'ouj indiquée en ponctué fig. 1, mouvement qui 
s'effectue autour d'une charnière fixée à la paroi supérieure 
dei l'entonnoir. 

Dans une entaille pratinmée dans la poignée b, servant à 
lia an m er l'entonnoir, peut se placer un verrou /» pouvant se 
fixer par un écrouià ailettes c. Ce verrou porte inférieure ment 
un goujon, placé horisoniasament qui, dans, le mouvement de 
déplacement, passe dana im^anejeau fifaté environ au milieu du 
clapet, b a raq u e ce clapet a été ouvert, et empêche ainsi ee ©la* 
petde retomber. 

Le col de l'entonnoir £ ne peut tourner que d'un angle de 
180 degrés autour du tuyau A s-' adaptant à la chaufferette; afin 
que, suivant que le wagon correspondant marche dans l'un 
ou dans l'autre sens, on puisse obtenir une position corres- 
pondante de l'entonnoir et assurer sa position , on a disposé 
l'entaille a, ci-dessus mentionnée, s étendant sur la moitié 
du pourtour de la portion du tuyau et s'abaissa nt un peu à ses 
deux extrémités, dans laquelle pénètre la pointe d'une vis à 
tète e, qui est vissée dans le col de l'entonnoir, fig. 6 et 7, et 
dont la position est assurée dans celui-ci par un contre«écrou. 

Par ce moyen, l'entonnoir est en usèrne temps retenu vers 
le ban a la portion du tuyau, et le propre poids de l'enton- 
noir fait que, lorsque la visé tète a glissé dans l'une ou l'autre 
dea parties inférieures de l'entaille, il ne puisse se produire 
uste rotation de f entonnoir par suite des trépidations se 
produisant pendant ia marche, de sorte que, dans ce cas, en 
assure complètement la position donnée à l'entonnoir par le 
déplacement de k poignée d. 

En résumé, jft revendique par la présente addition l'en- 
tonnoir B pour l'entrée de l'air pouvant se fixer au moyen de 
la cousisse ou entaille a de la vis 0, en combinaison avec le 
clapet b et le mécanisme de fixation /dudit clapet 
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Bbkyet h* 133591, en date du 10 novembre 1879 , 
A M. Landby, pour une modification au diaphragme du 
sac du frein à vide, système Hardy. 

(Extrait.) 

PI. XI. 

La modification représentée a pour but : 

i° De substituer, dans l'assemblage des deux plaques du dia- 
phragme, des vis aux rivets exclusivement employés jusqu'à 
ce jour, et n'ayant pu donner un résultat pratique; ces vis, 
après la pose, sont légèrement bouleroilées à leur ex I rémité 
dans le seul but d'empêcher le desserrage ; 

2 De disposer sous les tètes des vis réunissant les plaques 
une mince couronne de caoutchouc donnant toute sécurité 
contre les fuites, dans le cas où, lors du montage, l'ouvrier 
aurait négligé ou enduit imparfaitement les vis de céruse; 

3° De remplacer par des vis à tète fraisée les rivets réu- 
nissant la plaque d'attache des leviers au diaphragme , et d'in- 
terposer entre les deux parties une couronne de caoutchouc 
faisant joint; 

4° De disposer sur la toile supérieure de la calotte , mais 
seulement sur la surface formant joint des deux parties du aac, 
une couche légère de caoutchouc, qui, lors du serrage, vien- 
dra remplir un léger évidement enlevé à la fraise sur la par- 
tie supérieure autour de l'ouverture du boulon ; 

Ces différentes modifications permettent d'obtenir une boîte 
à vide parfaitement étanche et d'un montage facile. 

A , vis de serrage des plaques du diaphragme remplaçant 
les rivets. 

B, couronne de caoutchouc vulcanisé, faisant joint sous les 
tètes des vis. 

C, visa tète fraisée remplaçant les rivets réunissant la plaque 
d'attache des leviers au diaphragme. 

D, couronne de caoutchouc s'interposant entre la plaque 
supérieure du diaphragme et la plaque d'attache des leviers. 

E, couche de caoutchouc vulcanisé, placée sur la toile su- 
périeure de la calotte du diaphragme et assurant la parfaite 
réunion de la partie supérieure du sac et du diaphragme. 

F, légère fraisure remplie par le caoutchouc après le serrage» 

G, disposition d'un boulon pouvant remplacer dans certains 
cas les vis réunissant les plaques du diaphragme. 



Bhevet n° 135671, en date du i5 «membre 1879, 

A M. Cleminson, pour des perfectionnements aux roues 
employées sur chemins de fer et tramways. 

(Extrait) 

. PL 111. 

Cette invention se rapporte aux roues mixtes composées de 
fer ou d'acier, en combinaison avec du bois ou autre ma- 
tière d'un caractère semblable ou analogue, propre à servir 
comme coussin ou garniture dans lesdites roues; et mes per- 
fectionnements ont pour objet de rendre ces roues plus effi- 
caces, plus fortes, plus solides, plus durables et en même 
temps plus capables que les roues mixtes, usuellement em- 
ployées jusqu'ici , de résister aux efforts auxquels ces roues 
mixtes sont soumises dans leur fonctionnaient sur chemins 
de 1er et tramways. 

J'ai détaillé comme il suit un exemple d'une roue construite 
d'après cette invention. 

Le moyeu, qui peut être en acier, en fonte recuite , ou en 
fer forgé , est établi sans rebords , mais avec des bras rayon- 



nants solidement établis d'une seule pièce avec le moyeu et 
allant presque jusqu'à la circonférence intérieure du bandage. 

Le moyeu est, sur ses deux faces , tourné où aplani soigneu- 
sement, et les bras rayonnants, faisant corps avec lui , comme 
il a été décrit, sont façonnés suivant une largeur uniforme en 
rapport avec l'épaisseur du bois ou autre matière qui est em- 
ployée pour garnir les vides formés par les susdits bras et les 
plateaux en rondelles, que l'on dispose un sur chacun des 
côtés du moyeu, et qui sont taillés en biseau et tournés pour 
s'ajuster sur les faces du moyeu et des bras en rayons. 

Les boulons, qui maintiennent les plateaux-rondelles en po- 
sition, passent au travers des bras de rayons, de manière à 
assujettir solidement ensemble le moyeu et lesdits plateaux- 
rondelles; ou bien encore ces boulons peuvent passer au 
travers du bois ou des autres matières garnissant les vides. 

Les extrémités des bras en rayons sont embrassées entre lés 
rondelles retenant le bandage convenable, et je fais passer les 
boulons pour les assujettir à travers les bras, de manière à 
maintenir solidement ensemble ces bras et les rondelles de 
maintien en contact convenable; ou bien ces boulons peuvent 
passer au travers de toutes parties comprises entre lesdits bras. 

Les figures 1 à k montrent cette construction de roue. 

Les figures 1 et 3 représentent le moyeu a et les bras b f 
constitués solidement d une seule pièce; 

Les figures 3 et 4 représentent une roue respectivement 
vue latéralement et en section transversale. 

Dans la figure 3, une portion du plateau-rondelle c est en- 
levée pour montrer plus clairement les segments de bois ou 
antres matières garnissantes d, mis en place entre les bras 6 
et le bandage g; dans la même figure, une portion de la ron- 
delle de maintien/ est également supprimée, pour montrer 
l'extrémité de l'un des bras 6, dont la position est également 
indiquée très clairement dans la figure 4* 

En se référant à ces figures, il sera facile de voir que la 
matière de remplissage d porte contre la face cîrconférenuelle 
intérieure du bandage g, mais que les bras ne viennent pas 
aboutir contre ce bandage. 

En outre , les trous disposés dans les bras 6 pour le passage 
des boulons i, qui correspondent exactement aux trous dis- 
posés dans les rondelles de retenue/, sont faits plus grands 
que lesdits boulons, de façon à laisser un certain jeu tout au- 
tour des boulons , comme cela est indiqué en f . 

De celte manière, l'action élastique ou de coussin, ou en- 
core l'effet des matières de garniture d, n'est pas neutralisée 
ou contrariée et le bandage n'est pas tiraillé, comme cela peut 
avoir lieu avec des bras qui aboutissent contre sa circonfé- 
rence intérieure. 

Les bras sont représentés parallèles suivant leur épaisseur 
et leur largeur, mais ils peuvent être coniques quand on le 
désire. 

Ma nouvelle construction, telle qu'elle est décrite, em- 
pêche que le bois, ou autre matière garnissant les vides, ne 
subisse des efforts de torsion suivant toute la hauteur de ce 
bois ou de cette matière de remplissage à partir du moyeu 
jusqu'au bandage; elle le maintient en place avec une grande 
exactitude, les faces avec lesquelles il est en contact étant 
unies; l'ajustement des bras avec les rondelles de retenue 
et en contact avec elles, comme il a été décrit, ajoute une 
grande force additionnelle et donne beaucoup de stabilité à 
ce genre de construction. 

Dans quelques cas, pour empêcher le bandage de glisser 
autour sur le centre de la roue , je modifie la construction ci- 
dessus décrite en disposant une ou plusieurs entailles ou cavités 
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dans le bandage, sur sa face circonférenlielle intérieure et 
sur chaque coté, suivant l'exacte dimension de la rainure for- 
mée par la rondelle de retenue; dans cette ou ces entailles 
ou cavités, j'ajuste une portion ou des portions de l'extré- 
mité ou des extrémités d'un ou plusieurs des bras en rayons, 
mais de telle manière néanmoins que ladite ou lesdites extré- 
mités ne viendront pas aboutir contre la face circonféren- 
tielle intérieure du bandage, ou neutraliser ou bien empê- 
cher l'élasticité, ou faction de coussin, ou l'effet de la matière 
seryant de garniture, 

Cette méthode d'empêcher le bandage de tourner sur le 
centre de la roue et aussi d'empêcher le déplacement latéral 
du bandage, sans détruire ou neutraliser l'élasticité ou l'ac- 
tion de coussin , ou bien l'effet des matières de remplissage , 
est indiquée dans les figures 5 et 6; la figure 5 est une section 
transversale d'une roue de ce système, et la figure 6 une élé- 
vation latérale. 

La partie g* du bandage est éloignée d'une certaine distance 
correspondante à l'épaisseur du bras b, et la partie 6* de ce 
bras est ajustée dans la cavité ainsi formée. 

Le bandage # porte latéralement contre la portion ou partie 
6' du bras 6, et par suite ne peut glisser, ni être forcé latéra- 
lement en dehors de sa position normale sur la roue. . 

Les figures 7 et 8 montrent une modification, dans laquelle 
les plaques-rondelles de retenue/ ont des retraites disposées 
pour recevoir les parties g* du bandage g. Dans la face cir- 
conférentieHe intérieure du bandage g se trouvent des cavités 
disposées pour la réception des portions 6* des bras 6, comme 
il est indiqué ; ces portions 6* des bras b empêchent lé dé- 
placement latéral du bandage, comme il a déjà été expliqué. 
Fig. 9 et 10, modification de ce même système, empêchant 
le bandage de glisser autour du centre de la roue; dans ce 
cas, le bandage est disposé avec un rebord intérieur ou une 
partie saillant intérieurement g\ dans laquelle sont formées 
les retraites ou cavités pour recevoir une partie de chacun ou 
de quelques-uns des bras 6, comme il est indiqué. 

Le déplacement latéral du bandage est empêché dans cette 
disposition par le soigneux ajustement des rondelles de main- 
tien/dans leur cavité, du bandage g et leur solide fixation 
contre ou en contact des bras 6 formés d'une seule pièce avec 
le moyeu et s'é tendant en rayons à partir de ce moyeu, comme 
il a été décrit ci-dessus. 

Fig. 11 et îa, autre disposition; celle-ci combine non seule- 
ment le système ci-dessus décrit d'empêcher le bandage g de 
glisser sur le centre de la roue par l'introduction des parties 
de bras 6 dans les cavités disposées dans le rebord intérieur, 
ou la partie saillante intérieurement g % du bandage g, mais 
aussi le système d'empêcher le déplacement latéral du ban- 
dage g, par l'opposition des parties 6* des bras 6, a la face du- 
dit rebord intérieur, ou de ladite partie intérieurement en 
projection a 1 du bandage g , comme il est représenté. 

Fig. i3 et 14, modification comprenant le même système 
d'empêcher le bandage de glisser sur le centre de la roue et 
de prévenir le déplacement latéral du bandage par l'introduc- 
tion des parties 6* des bras 6 dans les retraites de la face laté- 
rale du bandage g. Dans ce cas, les entailles existent égale- 
ment de l'autre côté du bandage g, et des clefs ou parties h, 
disposées arec des entailles pour recevoir le» extrémités des 
bras b, sont interposées entre eux et le bandage, comme il est 
indiqué. 

Fig. i5 et 16, roue dans laquelle les extrémités extérieures 
des bras b, disposés d'une seule pièce avec un bossage a, pé- 
nètrent dans des cavités formées dans le bandage g, en tra- 



vers de sa faee ci rconférèn nèfle intérieure; mais ces bras ne 
portent pas à leur extrémité extérieure contre le bandage ou 
contre le fond des espaces libres / ; ils sont disposés de ma- 
nière à laisser l'élasticité convenable ou l'action de coussin, 
ou bien l'effet de la matière de remplissage d, de manière à 
empêcher ou éteindre les chocs. 

Le déplacement latéral du bandage g est empêché dans 
cette disposition par l'exact ajustement des rondelles de rete- 
nue/ dans leur cavité dans le bandage g, et en les assujettis- 
sant solidement contre ou en contact avec les bras 6. 

Fig. 17 et 18, arrangement dans lequel les bras b établis 
avec le moyeu, comme il a été décrit, sont assujettis par leurs 
extrémités à un rebord intérieur g* sur le bandage g. 

Les boulons 1 remplissent exactement les trous des ron- 
delles de retenue/ et ceux des bras b, mais les trous g\ dis- 
posés dans le rebord g*, sont d'un diamètre plus large que ce- 
lui des boulons i, de manière à laisser un certain jeu tout 
autour, comme il est indiqué, et à permettre l'élasticité de la 
roue. 

Fig. 19 et 20, construction modifiée d'une roue établie 
comme suit 

Le moyeu a ne porte pas de rebords, mais il est disposé 
avec des bras rayonnants b solidement établis d'une seule 
pièce avec le moyeu a, et d'une longueur suffisante pour s'é- 
tendre au delà de la moitié de la longueur des segments de 
bois ou autre matière de remplissage d entre les rondelles de 
retenue/ au bandage. 

Je tourne exactement ou j'aplanis les deux faces du 
moyeu a, et j'aplanis aussi ses bras rayonnants b, suivant 
une dimension uniforme en rapport avec l'épaisseur du bois 
ou des autres matières d qui sont employés pour garnir les 
vides formés par les bras 6 , et les plateaux de maintien con- 
venables c, dont j'emploie un de chaque côté du moyeu a* 
comme il a été décrit en se rapportant aux précédentes con- 
structions de roues. 

. Par l'emploi de longs bras 6 établis en une seule pièce avec 
le moyeu a, et s'étendant au delà du milieu de la longueur 
radiale des segments, comme il est décrit, je donne au bois,, 
ou autre matière de remplissage d la force suffisante qui est 
nécessaire pour la rendre capable de résister aux efforts de 
tiraillements. 

Les segments d croissent en force, comme ib croissent en 
surface sectionnelle ; ils acquièrent ces qualités en même 
temps que la distance du centre a croit, la plus petite section 
étant à l'extrémité qui aboutit sur le moyeu ù, la plus -grande 
section et la force à l'extrémité extérieure, celle qui est proche 
du bandage g, et la moyenne des deux au milieu de la lon- 
gueur radiale du segment d, au delà de laquelle je prolonge 
les bras 6, comme il est décrit dans le but indiqué. 
, il faut aussi remarquer que par l'extension de ces bras au 
delà de la périphérie intérieure des rondelles de retenue/ de 
telle sorte que ces rondelles embrasseront les extrémités des 
bras, comme il est indiqué, les bras concourent à donner une 
rigidité latérale à la roue, et ils concourent aussi à empêcher 
le déplacement latéral du bandage sans nuire, à l'élasticité de 
larroue. 

Wiç. ai et 22, roue établie suivant mon invention, dans la- 
quelle le moyeu d est de fonte ordinaire, construit avec un 
rebord aV fermement assemblé avec le moyeu a; sur une de 
ses faces, j'établis: ce rebord d'un diamètre ordinaire commua 
au bois qui remplit les roues; mais pour les bras rayonnants b 
formés avec le moyeu çl, comme il a été décrit ci-dessus, 
en se référant au précédent arrangement, je les construis de 
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manière à les prolonger au delà de milieu de la Josa ju o ur 
nés segment» ou matières de garniture d, comme il a été 
décrit ci-dessus, et je fixe une rondelle convenante c a l'antre 
Cave nu moyeu a, contre et en contact avec les bras b r ay o n 
naet è partir dudit moyeu. 



Baavrr n* 1343aa, en date du 3i décembre 1979, 

A M. Dklettbkz, pour une nouvelle disposition de voi- 
tures-tramways. 

PLDL 

L'invention consiste en des perfectionnements que nous 
avons apportés dans la disposition et l'aménagement des voi- 
teres-trasmvavs, perfcdsoonenents applicables aux voitures 
avee ou sans impériale. 

La nouvelle disposition d'ensemble adoptée pour la voiture- 
tranrway représentée dans le brevet consiste en partie dans 
la transformation de la plate- forme d'avant en petite osasse 
complètement fermée, pouvant servir soit comme caisse de 
messagerie pour le transport des bagages de tontes sortes « 
caisses, paquets, sacs, etc., soit comme caisse à voyageurs. 

Cette caisse a communique avec l'intérieur s de la voiture 
au moyen d'une porte roulante ordinaire c; cette porte ne 
sert que pour le cas où Ton emploie la caisse d'avant au tram> 
port des voyageurs. 

Lorsqu'au contraire on veut transporter des messageries, 
cette porte roulante peut se fermer à def , et l'on introduit les 
bagages dans la caisse d'avant par une porte d à charnières 
placée sur le côté. 

La porte et la lace opposée sent munies déglaces mobiles a, 
et les parois intérieures de cette caisse sont garnies de sftie* 
pontins/à ressorts, se relevant seuls, qui permettent d'oflrir 
aux voyageurs an certain nombre de pinces assises. 

Dans la disposition représentée , chaque strapontin contient 
une place. 

La voiture ainsi disposée a donc de grands avantages : eue 
permet en semaine de faire un transport de messagerie, et 
tes jours de fête, où l'affluence des voyageurs est plus grande, 
ene donne dix places d'intérieur de plos debout, en suppri» 
mant le transport des messageries. 

De plus, en hiver, on peut placer un poêle dans la caisse 
d'avant, et chauffer ainsi toute la voiture, en ouvrant la 
porte e de communication. 

Le cocher se trouve placé sur un siège g, comme les co- 
chers d'omnibus, et il manoeuvre son frein que nous dispo- 
sons avec une pédale à roebet spéciale pour qu'il fonctionne 
comme et avec la même rapidité que notre frein actuel sur 
les voitures à plate-forme où le cocher reste debout Ce frem* 
non représenté au dessin , a été décrit par nous dans un autre 
brevet. 

La nouvelle disposition de cette plate-forme a aussi l'avan- 
tage de supprimer les courants d'air, qui sont si désnrréabtes 
lorsque l'on passe sor l'avant, et d'offrir aux voyageurs une 
plate-forme à l'abri de la pluie et dea intempéries; il n'y aura 
donc plus de raisons pour qu'ils se placent de préférence sur 
la plate-forme d'arrière, ce qui a flacon vénient de mal équi- 
librer la voiture et cause souvent des déraillements. 

Le type de voiture que nous avons représenté comme spé- 
cimen est une voiture à impériale pouvant contenir cin- 
quante voyageurs, ou quarante voyageurs , braque la caisse 
du devant est employée comme fourgon à messagerie*. 

La voiture pourrait tout aussi bien être sans impériale ; dans 



ce cas, elle contiendrait vingt-quatre voyageur» et les na- 
eu trente-quatre aomnsura sans messagerie*, 
levenmqnana donc cette disposition nouvelle de vai- 
tsnrea-trasnways, tient la caisse et devant pont isrôistiactemesi 
servir comme sotsnran à messageries ou comme nkteXorne 
à voy ag e u nt terme** atec tans las avantages décrits c i d o n s *. 



Burtri' lltf)?«,eadal*d«U octobre «§7*» 
A M. Kurtz, pour des perfectionnements aux transmis- 
sions de mouvement, spécialement applicables an serrage 
des freins de wagons. 

Certificat d'addition en date du *a janvier 1879. 



Brevet n* 121367, en date du it mai 1878* 
A MM. SABATttn et Pougët, pour un frein hydro-ébe- 
triqae applicable à toute machine tournante ou roulante, 
fixe ou non fixe, et principalement au matériel de chemins 
defer. 

Certificat d'addition en date du ta mai 1870* 



BaavET n° îatee*, en date du 1S mai 1670% 
A M. Lkmaire-Doucbt, pour un système dejrein mo- 
teur. 

Certificat d'addition en date du 11 mars 187$. 



Bajmrrn* 1*930, en date en 5 juin 1878 , 
A MM. PeiïT et Mabillè, pour un appareil «fotfe/aj* 
de wagons de chemins defer se manœuvrant par le côté et 
muni d'un crochet de sûreté. 

Certificat d'addition en date nu 19 avril 1879. 



Bnsvevn* 12*1*9 , en date eu ss juin 1878, 
A M. Achamd, pour un frein à embrayage Hettriqne. 

Certificat d'addition en date du ai juillet 1879, publié 
tome XXVIII. 



Brevet n* 125431, en date du 2 juillet 1878, 
A M* Job and, pour un système de manœuvre et d! arrêt 
des châssis de glaces des voitures de chemins de fer et autres. 

Certificats d'addition en date des a5 mars et 28 juillet 1*79, 
à MM. Guyot, Hayard et C*. 



Brevet n* 126516, en date du 12 septembre 1876, 
A M. A ne eux, pour le chauffage des wagons, voitures, 
en moyen de la chalsur latente emm ag a si n ée dans Us sub- 
stances solides liquéfiée* par la chaleur. 

Certificat d'addition en date du 3i mai 1879, publié 
tome XXVni. 
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Brevet n* 126796 , en date du 3 octofcre 1878, 
À Jf. Grand je an, pour le chauffage des voiture* à voya- 
geurs de toutes classes des chemins defer, tramways, voi- 
tures ordinaires, bateaux, etc. 

Certificat d'addition en date du 1** octobre 1879, publié 
tome XXVIII. 



Brevet m* 127519, en date du 19 novembre 1876 , 
A M. Wenbbr, pour un système de frein continu pomr 
trains sur voies de fer, à vide ou à air comprimé, selfac- 
ting et à action directe. 

Certificat d'addition en date du 25 novembre 1679» 



Brevet n* 138457, en date du 1 5 janvier 1879, 

A M. Saffomd, ipour un système d'accouplement des vé- 
hicules. 



Brevet n* 128469 , en date du 16 janvier 1879 , 

A M. Colliat, pour un appareil de chauffage de wagon, 
tramway, omnibus, voèare*, etc., dit calorifère Colliat. 



Brevet n* 128627, en date du H janvier 1879 , 
A M. Hambrucb, pour des perfectionnements à la con- 
struction des voitures de routes ordinaires, tramways et 
chemins de fer. 

Brevet n* 128639 ,* en date du 20 novembre 1878 , 

A la Sodiri dite Tme American railway qpard signal 
and switch, pour un mode et un appareil pour se servir 
de Pair comprimé pour actionner les signaux de chemins 
defer. 

Brevet n° 128691, en date du 28 janvier 1879 , 

A M. Macnier, pour un système de wagon destiné à 
amortir le choc lors de la rencontre de deux trains sur une 
voie ferrée. 

Brevet n° 128737, en date du 29 janvier 1879, 

A M. Malétra, pour un appareil servant à nettoyer les 
voies de tramways. 

Certificat d'addition en date du 6 lévrier 1879. 



Brevet n° 128878 , en date du à février 1879 , 
A M. Henry, pour un mode de fixation du bandage sur 
les roues de chemins de fer, de tramways et voitures quel- 
conques. 
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Brevet n* 129095 , en date du 1 1 février 1879 , 
A M. Lishman, pour des perfectionnements aux atte- 
lages des véhicules de chemins defer. 



Brevet n° 129132, en date du i5 février 1879 , 
A M. Mont ross , pour des perfectionnements aux boites 
d'essieux de wagons. 

Brevet n° 129149, en date du 5 février 1879, 
A M mê G ru, pour un système d'arrêt instantané des 
trains de chemins defer. 



Brevet n" 129247, en date du 5 février 1879 ♦ 
A M. Lereau, pour un système de boîte à huile destinée 
aux essieux de véhicules et arbres de transmission. 



Brevet n° 120406', en date du 5 mars 1879 , 
A MM. Martineau et Guerre aux, pour un décrotteur 
automatique de railway. 

Brevet n° 129456, en date du 7 mars 1879 , 
A M. Schultz, pour un système de communication entre 
les voyageurs et le personnel d'un train, avec dispositif de 
frein automatique pour chemins defer. 



Brevet n° 129854, en date du 29 mare 1879, 
A M. Lucbaire, pour un système de lanterne de wagons, 
voitures de tramways ou autres. 

Certificat d'addition en date du 7 juillet 1879* 



Brevet n* 129922 , en date du 10 avril 1879 , 
A M. Bot vin, pour mn appareil nettoyeur de rails. 



Brevet n* 129954, en date du 3 avril 1879, 
A M. de la Tour du Breuil, pour un appareil permet- 
tant de transmettre un signal à un train en marche et d'éta- 
blir une communication entre ce train et les deux stations 
voisines. 



Brevet n # 130020, en date du i5 avril 1879 , 
A MM. Garot et Durois, pour un système d'accrochage 
automatique et de décrochage se manœuvrant en dehors de 
la voie pour wagons. 

Brevet n° 130182 , en date du 17 avril 1879, 
A MM. Tcepffer et Schmdel, pour un appareil aver- 
tisseur des trains de chemins defer en cas d'accidents. 
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Brevet n* 130357, en date du 26 avril 1879 
( Brevet anglais eipirant le a6 octobre 1893 ) , 

A M. Sullivan, pour des perfectionnements aux freins 
de chemins de fer. 

Brevet n* 130595, en date da 10 mai 1879, 

A M. Iwasxkiewice, pour un système de table mobile 
applicable aux voitures de chemins de fer. 



Brevet n° 130787, en date du ao mai 1879, 
A M. Trudon, pour des signaux avertisseurs automa- 
tiques faisant communiquer le mécanicien avec les conduc- 
teurs et les voyageurs dans les trains de chemins de fer mu- 
nis de freins non automatiques à vide ou à air comprimé. 



Brevet n* 130814, en date du i3 mai 1879, 
A M. Grouille, pour une boite à huile et à graisse, de 
tramways et autres véhicules de chemins de fer. 



Brevet n* 130938, en date du 5 juin 1879, 
A M. Talon, pour un arrêt de chemins de fer. 



Brevet n° 131196, en date du i4 juin 1879, 
A M. Lambert, pour un système de graissage des roues 
de wagonets, de voitures et de tramways. 



Brevet n* 131238, en date du 16 juin 1879 , 
A M. Flamant, pour un système de tampon en feutre de 
poil, de laine, de tous genres, pour paliers d f arbres de 
transmission, graisseurs d'huile de fusées d'essieux, etc. 



Brevet n* 131256, en date du 17 juin 1879 , 

A M. Baker, pour des perfectionnements aux boites à 
graisse. 

Brevet n* 131290, en date du 19 juin 1879, 

A MM. Bouru et Leclebcq, pour un système de boite à 
graisse. 

Brevet n° 131456, en date du 37 juin 1879 , 

A M. Le Belleguic, pour des perfectionnements aux 
freins destinés au matériel roulant des voies ferrées. 



Brevet n* 131471, en date du 3 juillet 1879, 

A M. Grusson, pour un appareil d'attelage des wagons. 

Certificats d'addition en date des 29 novembre 1879 et 
5 janvier 1880. 



Brevet n° 131534, en date du i** juillet 1879. 

A M. CaiAPPtm, pour un système £ arrêt au moyen de 
roues, spirales, appliqué aux wagons de chemins de fer. 



Brevet n* 131833 , en date du 19 juillet 1879 
(Brevet anglais expirant le 20 janvier 1893) , 

A M. Clark, pour des perfectionnements aux freins de 
chemins de fer et aux appareils pour les faire fonctionner, 
perfectionnements en partie applicables à d'autres objets. 



Brevet n* 131917, en date du 20 juillet 1879, 
A MM. Tbomer et Kohazy, pour une serrure de wagons 
à marchandises. 



Brevet n° 131956 , en date du 19 mai 1879, 
A M. Du bouc a, pour une solution complète da parcours 
en courbes de 50 mètres. 

Certificat d'addition en date du 19 mai 1879. 



Brevet n* 132048, en date da 2 août 1879, 
A M- Basin, pour des roues différenciées destinées au 
matériel roulant des chemins de fer. 



Brevet n* 132062, en date du 2 août 1879 , 
A MM. Delannoy et Puchot, pour un appareil à ac- 
crocher et décrocher les wagons hors des voies ferrées. 



Brevet n* 132197, en date du 1 1 août 1879 
(Brevet anglais expirant le 14 terrier i8«3 ), 

A M. Clayton, pour des perfectionnements aux freins 
continus de chemins de fer. 



BiiEVET n° 132241, en date du i3 août 1879, 
A M. Klose, pour un système d essieux mobiles destinés 
aux véhicules de chemins de fer. 

Certificat d addition en date du 10 février 1880. 



Brevet n* 132421, en date du 27 août 1879, 
A M. Fondu, pour des systèmes de fermetures de sûreté, 
applicables aux voitures de chemins de fer et autres. 

Certificat d addition en date du Si mars 1880. 



Brevet n* 132498, en date du 2 septembre 1879, 
A M. Chaumont, pour un système d'attelage double de 
wagons. 
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Brevet n* 132650, en date du 9 septembre 1879 , 

A M. Pogh, pour des systèmes de trains articulés destinés 
aux véhicules à traction normale. 

Certificat d addition en date du 28 novembre 1879. 



Brevet n° 133754 , en date du 17 septembre 1879 , 

A M. Chaumont, pour un système de botte à huile et de 
tampon graisseur à l'usage des chemins de fer, etc. 



Brevet n* 133796 /en date du 20 septembre 1879, 

A M. Cbandler, pour des perfectionnements dans V atte- 
lage des wagons de chemins de fer. 



Brevet n* 132961, en date du i" octobre 1879, 

A MM. Vigreui et Thompson, pour un système de trac- 
tion destiné à vaincre sans effort Tinertie des voitures de 
tramways, wagons et autres, au moment de la mise en 
marche. 

Brevet n* 133999, en date du 3 octobre 1879, 

A M. Sismonde et M™ veuve Gally, pour un genre de 
botte à graisse de véhicules de toute espèce. 



Brevet n* 133117, en date du 1 1 octobre 1879, 

A MM. Ferrari et Bellini, pour le chauffage des voi- 
tures de chemins de fer à l'aide du foyer de la locomotive. 



Brevet n° 1331 19, en date du 1 1 octobre 1879, 

A M. Boothby, pour des perfectionnements aux freins 
continus applicables aux chemins de fer, trains et véhicules 



Brevet n* 13316a, en date du i3 octobre 1879, 
A M. Gnon doua, pour un appareil de choc et de trac- 
tion des voitures de chemins dejer et de tramways. 



Brevet n° 133301, en date du 23 septembre 1879, 
A M"" Villard , pour un nettoyeur de rails. 



Brevet n* 133334, en date du 17 octobre 1879, 
A M. Perret, pour un frein continu agissant par lui- 
même et sans le secours d'aucun intermédiaire sous Fin- 
fluence de la force contractive. 



Brevet n* 133338, en date du 17 octobre 1879, 

1 A MM. Hughes et Donc an, pour des perfectionnements 
aux voitures de tramways. 



ACCESSOIRES. 41 

Brevet n* 133340, en date du 18 octobre 1879, 
A M. Chisholm, pour des perfectionnements aux trucs 
et appareils de suspension des wagons, etc. 



Brevet n* 133373, en date du 21 octobre 1879 • 
A M* Bageau, pour V application d'un frein sur un objet 
fixe pour chemin de fer ou tramway. 



Brevet n° 133301, en date du 22 octobre 1879, 
A M. Ascher, pour une voiture de transport pour tram- 
ways. 

Brevet n* 133361, en date du 25 octobre 1879, 

A M. Tallmann, pour un système de frein automatique 
pour chemins de fer. 

Brevet n* 133390, en date du 3o octobre 1879, 
A M. Blomme, pour une enveloppe de wagon destinée à 
charger les grains en vrac. 



Brevet n° 133407, en date du 3o octobre 1879, 
A MM. Casella, Daudet et Nicolau, pour un système 
automatique de chauffage des wagons de voyageurs des che- 
mins de fer. 

Certificat d'addition en date du 39 octobre 1880. 



Brevet n* 133666, en date du i5 novembre 1879, 

A la Société anonyme de travaux de Dr le et Bac a- 
lan, pour un système de tampon graisseur applicable à tous 
les appareils lubrificateurs d'essieux, arbres et autres or- 
ganes animés d'un mouvement de rotation. 



Brevet n* 133667, en date du i5 novembre 1879 , 
A la Société anonyme des travaux de Dyle et Baca- 
lan, pour un système de trains articulés permettant au ma- 
tériel de transport sur voies ferrées de circuler dans des 
courbes de très petit rayon. 



Brevet n* 133703, en date du 17 novembre 1879, 
A M. Delamarrb, pour un système de roue mixte pour 
voitures de tramways, camions et wagons, pouvant circuler 
sur rails et sur chaussées ordinaires. 

Certificat d'addition en date du 38 janvier 1880. 



Brevet n° 133856, eu date du 26 novembre 1879, 
A M. Stock, pour des perfectionnements aux freins de 
chemins de fer. 
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Brevet n* 133002 , en date du 19 novembre 1879 , 

A M. Belvalette, pour an système de siège h ressorts 
de chemins de fer, tramways, etc. 



Brevet a» 134016 % en date du 8 décembre «£79, 

A tL NirM, pour des freins de démarrage de voitures de 
tramways. 

Brevet n* 134284 , en date dn 24 décembre 1879, 

A M. Feurand, poar an système de wagons à écartement 
de roues variable. 



DE FER. 

Brevet «T 134310, en date da 27 décembre 1879, 
A M. Lesjêûe, pamr un système d'appmi-coude portatif, 
à l usage des voyageurs en chemin de fer et en voitures <fc 
verses. 

Certificat d'addition en date du 3 mars 1880. 



Brevet n* 134362 , en date du 27 décembre 1879, 
A M. Les âge, pour un système à" appui-coude portatif, 
à T usage des voyageurs en chemin de fer et en voitures di- 
verses. 
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seurs de fusées d'essieux , etc. — Brevet, en date du 
16 juin 1879, à M. Flamant 4o 

1 3 1 956. Perfectionnements aux boîtes a graisse. — Brevet , en date 

du 17 juin 1879, à M. Baebr ko 

131974. Appareil perfectionné à soupape pour actionner les freins 
par la pression des fluides. — Brevet, en date du 
18 juin 1879,4 M. Wbstinohoosb 21 

131990. Système de botte à graisse. — Brevet, en date du 19 juin 

1879, à MM. Bouro et Lbclebgq 40 
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vrac. 4i 

Boivin. Appareil nettoyeur de rails 39 

Boothby. Perfectionnements aux freins continus applicables aux 
chemins de fer, trains et véhicules quelconques 4 1 
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DESCRIPTION DES MACHINES ET PROCÉDÉS 



POUR LESQUELS 



DES BREVETS D'INVENTION ONT ÉTÉ PRIS 



SOUS LE RÉGIME DE LA LOI DU 5 JUILLET 1844. 



Anhbb 1879. 



Tomb XXXH. 



CHEMINS DE FER. 



4. APPAREILS DIVERS 
SE RAPPORTANT À L'EXPLOITATION. 



Baetet n* 130479, en date du 3 mai 1879 , 

A Àf. Grjftiaui, pour un système <F appareil contrôleur 
et enregistreur s' appliquant en particulier pour contrôler la 
marche des trains. 



(Extrait.) 



PLI. 



Cette invention est relative à un système d'appareil contrô- 
leur et enregistreur applicable en particulier pour contrôler, 
automatiquement et d'une manière précise, les diverses cir- 
constances de k marche d'un train. 

Cet appareil peut servir également à contrôler le fonc- 
tionnement d'une machine motrice ou autre machine quel- 
conque. 

Appliqué dans un train de chemin de fer, il fournira et en- 
registrera les indications suivantes : 

i° Le moment précis du départ du train, de son arrivée 
et la durée de ses arrêts; 

2° Les différentes vitesses du mouvement estimées en 
nombre de kilomètres à l'heure; 

3* La durée des mouvements d'arrière et des manœuvres, 
qu'ils aient eu heu en station ou en dehors; 

V La distance totale parcourue par le train et évaluée en 
kilomètres. 

Les quatre indications précédentes sont enregistrées par 
rapport aux numéros de poteaux kilométriques correspon- 
dants et par rapport aux points d'arrêt prévus dans la marche 
des trains. Cette dernière (acuité de l'appareil constitue un 
point essentiellement important qui différencie nettement 
mon système de toutes les tentatives laites jusqu'à ce jour. 

Des indications analogues en partie à celles décrites ci-des- 
sus pourront être obtenues en appliquant mon appareil à une 
machine motrice ou à une autre machine quelconque. 

Les indications pourront d'ailleurs varier suivant les be- 
soins, et l'appareil se modifiera en conséquence, tout en res- 
tant basé sur le même principe. 

Fig. 1, élévation de face d'un de mes appareils disposé pour 
contrôler la marche d'un train. 

Fig. a , élévation latérale. 

Fig. 3, plan. 

Fig. 4, élévation et coupe partielles d'un arbre de transmis- 
sion et son support 

L'arbre porte une poulie à rayon variable comme il est dé- 
crit ci-dessous. 

Fig. 5, plan, arbre et sa poulie ainsi que le support dudit 
arbre. 

Brevet*. — ify. — Tome XXXII (nouv. série). 



Fig. 6, élévation et coupe d'un support de forme spéciale 
portant deux poulies de guidage. 

Fig. 7, élévation latérale. 

Fig. 8, partie d'essieu avec la moitié d'une poulie destinée 
à être fixée sur cet essieu. 

A, essieu de wagon, de tender ou de machine. 

B, moitié d'une poulie formée de deux pièces assemblées 
au moyen de boulons. 

C, poulies de guidage portées par deux arbres et fixées à . 
une pièce de fonte D. 

La pièce D est elle-même rivée sur un ressort spiral E, 
fixé au-dessous du wagon, du tender ou de la machine. 

F, arbre de transmission tournant librement dans un man- 
chon G. 

H, poulie à expansion formée de plusieurs segments indé- 
pendants. 

Ces segments présentent sur leur face inférieure des saillies 
disposées sur une spirale; ils sont portés par un moyeu i fixé 
sur l'arbre F et présentant des rainures qui s'emboîtent exac- 
tement avec les saillies de la poulie. 

Cette disposition, analogue à celle employée dans les man- 
drins de tour dits américains, permet de faire varier à volonté 
le diamètre extérieur de la poulie. 

La transmission peut se faire par courroie, par corde sans 
fin ou par un ruban d'acier dont les extrémités rapprochées 
seraient réunies au moyen de lames de cuir rivées audit ru- 
ban de part et d'autre. 

Dans le cas d'emploi d'une corde sans fin comme celles 
qui sont généralement en usage pour Caire les transmissions 
de mouvements, il y serait introduit une âme métallique ou 
formée de cordes à boyau. 

La courroie ou la corde sans fin embrasse la poulie B ou 
l'essieu A directement; de là les brins passent respectivement 
sur les poulies C pour se rendre à la poulie H et transmettre 
ainsi le mouvement à l'arbre F. 

La courroie ou la corde reste constamment tendue malgré 
les trépidations et les déplacements de l'essieu, grâce à l'ac- 
tion du ressort B. 

D'autre part, la poulie H étant à expansion, on peut régler 
à volonté le rapport entre In vitesse de rotation de l'essieu et 
celle de l'arbre F. 

Pour faciliter encore ce réglage, la jante de la poulie est 
divisée en cent parties égales, et une aiguille indicatrice per- 
met d'évaluer exactement les angles dont on fait tourner ladite 
poulie par rapport au moyeu et, par suite, les variations de 
diamètre correspondantes. 
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L appareil contrôleur enregistreur se compose d'un arbre J 
portant deux boules qui y sont reliées par des tiges, de ma- 
nière à constituer une sorte de régulateur à force centrifuge. 
Deux bielles à fourche K relient les boules du régulateur à 
un manchon L; un ressort à boudin en G lé sur l'arbre J tend 
constamment à relever ledit manchon. 

L'arbre J est terminé à sa partie inférieure par une douille 
destinée à recevoir un carré dont est muni l'arbre F à son 
extrémité supérieure. 

L'arbre F recevant le mouvement de l'essieu comme il a 
été décrit ci-dessus, il en résulte que, lorsque le train sera en 
marche , 1 arbre J prendra un mouvement de rotation dont la 
vitesse sera proportionnelle à celle de l'essieu et que les boules 
tendront à s'écarter sous l'action de la force centrifuge. 

Dès que cette force aura acquis une intensité suffisante, les 
boules s'écarteront effectivement et, par l'intermédiaire des 
bielles K, elles abaisseront le manchon L en comprimant le 
ressort à boudin, d'autant plus que la vitesse de rotation sera 
plus grande. 

• Une crémaillère fixée au manchon L engrène avec un pi- 
gnon M qui est monté sur un tube portant à son extrémité un 
organe présentant une rainure en forme de spirale. Cette rai- 
nure reçoit une goupille fixée au levier O qui est monté sur 
un axe fixe; il en résulte que la position audit levier dépend 
de la position de la spirale et, par suite, de l'écartement des 
boules réglé lui-même par la vitesse de l'essieu. 

Afin d'enregistrer les indications fournies ainsi par le levier 
0, ce dernier porte à son extrémité un crayon dont la pointe 
appuie légèrement sur une bande de papier. 

Les deux rouleaux reçoivent le mouvement d'un rouleau 
entraîneur P relié à l'arbre J au moyen d'une transmission 
par vis sans fin. 

L'arbre J porte, en effet, une vis qui engrène avec une 
roue hélicoïdale calée sur un arbre Q; cet arbre est également 
muni d'une vis engrenant avec une roue hélicoïdale montée 
sur un pivot faisant corps avec le rouleau entraîneur P. 

Les rouleaux portant le papier sont montés dans des cadres 
libres de tourner sur des axes fixes; un ressort A tend à rap- 
procher les cadres pour appliquer les rouleaux contre l'entrai- 
neur P. 

Le papier prend donc un mouvement de translation avec 
une vitesse proportionnelle a celle du train, tandis que le 
crayon dont est muni le levier O trace une courbe détermi- 
née par l'écartement que prennent les boules sous l'influence 
de la vitesse. 

Or la bande de papier est préalablement divisée par des 
lignes horizontales également espacées et par des arcs de 
cercle dont le rayon est égal à la distance qui sépare le crayon 
du point d'articulation du levier O. 

Ces lignes horizontales correspondent aux diverses vitesses 
depuis 5 kilomètres jusqu'à io5 kilomètres à l'heure; les arcs 
de cercle indiquent les positions des poteaux kilométriques 
ainsi que celles des stations, postes télégraphiques et autres 
points importante de la ligne. 

On peut aussi porter sur la bande le profil de la ligne. 
Afin de joindre aux indications précédentes la durée des 
parcours et de permettre d'évaluer exactement l'heure et la 
minute du passage du train en un point quelconque, l'appa- 
reil est muni d'un deuxième levier S porté par le même axe 
que le levier O. 

Le levier S est muni d'une goupille qui s'engage dans une 
rainure en forme de cœur pratiquée sur la face d'une roue T. 
Cette roue, portée par un arbre fixe, engrène avec une autre 



roue placée à frottement sur le dernier arbre d'un mouve- 
ment d'horlogerie U. 

Dans le dessin, les rapports de vitesse sont réglés dételle 
sorte que la roue T fait un tour en deux heures, ce qui, vu 
la forme de la rainure , donne au levier S un mouvement ascen- 
dant et descendant, la durée de chaque oscillation étant d'une 
heure. 

L'extrémité du levier S est munie d'un crayon dont le par- 
cours sur la bande de papier est divisé en douze parties corres- 
pondant chacune à cinq minutes, et indiquées par des lignes 
horizontales. 

Lorsqu'on prépare l'appareil avant le départ du train, on 
inscrit en haut de la bande de papier l'heure qui est en train 
de s'écouler, sans indiquer les minutes, soit 8 heures pour 
8 k i5', 8 h a5' ou toute autre fraction d'heure comprise entre 8 
et 9 heures, puis on agit à la main sur la roue T, de manière 
à amener le crayon du levier S sur la ligne horizontale cor- 
respondant au nombre de minutes écoulées depuis le commen- 
cement de l'heure, soit la troisième ligne horizontale s'il s'agit 
de8 h i5'. 

L'appareil est alors réglé, et le crayon continuera à des- 
cendre pour arriver à 9 heures, en bas de sa course, revenir 
en haut à 10 heures, et ainsi de suite. 

Si le train reste en repos, le crayon inscrira sur le papier 
des arcs de cercle parallèles à ceux correspondant aux divi- 
sions kilométriques. 

Au contraire, lorsque le train et, par suite, le papier se 
déplacent, le crayon trace une courbe dont les intersections 
avec les divisions kilométriques permettront d'évaluer à quelle 
heure le train a passé en un point donné, ainsi que la dorée 
de ses arrêts, mouvements ou manœuvres. 

11 est évident que la position de mon appareil ainsi que la 
forme et la disposition des divers organes, peuvent être mo- 
difiées à volonté. 

On peut également adopter un système quelconque pour 
effectuer la transmission à l'arbre principal du contrôleur. 



Brevet n* 152320, en date du as août 1879 . 
A M. LâFBBiîÈBg, pour un crochet propulseur. 

(Extrait) 

Mon système d'attelage pour faire pousser, par des chevaux, 
les wagons , au lieu de les faire tirer, auquel je donne le nom 
de crochet propulseur, s'adapte aux corners des chevaux, sans 
qu'aucun? modification soit faite à ces harnais. 

Gomme le plus souvent les chevaux employés au service des 
wagons sont harnachés d*une bricole garnie d'un palonnier, 
il en résulte que les chevaux attelés avec mon crochet propul- 
seur peuvent retenir les wagons aux descentes, le palonnier 
tenant lieu d'avaloire, et de cette foçon ils peuvent faire mou- 
voir les wagons soit en avançant, soit en reculant. 

Lorsque les wagons sont rendus à destination, on relève le 
crochet propulseur par-dessus la tète du cheval, et on le fixe 
contre le collier au moyen d'une petite lanière de cuir; sa po- 
sition devient alors verticale et ne gène en rien les mouve- 
ments du cheval lorsqu'il doit se retourner dans des endroits 
resserrés; on peut ensuite réatteler le cheval avec une chaîne 
pour qu'il puisse tirer les wagons. 
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Brevet n* 132638, en date du 8 septembre 1879, 

A M. Gvggbmos, pour un système d'appareil à signaux, 
électrique, 

PLL 

Cet appareil est surtout destiné à permettre à deux ou plu- 
sieurs correspondants d'échanger des signaux qui, tout en 
ayant besoin d'être échangés avec une certaine rapidité, don 
Yent l'être avec la certitude qu'il n'y a pas eu erreur, en un 
mot, que les demandes et les réponses ont été bien comprises 
de part et d'autre. 

L'occasion de mon invention a été rétablissement, dans di- 
verses gares de la Compagnie des chemins de fer du nord 
français « des enclenchements système Saxby et Fariner, au 
moyen desquels la plupart des aiguilles des voies d'une gare 
et des appareils de protection sont manoeuvres par un seul 
agent appelé signaleur, sur la demande qui lui en est faite par 
divers autres agents répartis dans les voies et chargés de 
veiller à la circulation des trains et à l'exécution des ma- 
nœuvres. 

Ces installations exigent des moyens de correspondance 
suffisamment rapides et tout à (ait surs entre le signaleur et 
les divers agents qui ont à lui adresser des demandes. 

Or aucun des systèmes de signaux essayés jusqu'ici n'a 
donné des résultats satisfaisants; les uns fonctionnent trop 
lentement, les autres ne présentent pas les garanties suffi- 
santes pour des manoeuvres où une fausse interprétation peut 
avoir les conséquences les plus graves. C'est pourquoi, pé- 
nétré des difficultés existantes, j'ai imaginé , pour y remédier, 
l'appareil qui fait l'objet de ce brevet 

Les figures 1 et a ont été spécialement disposées pour servir 
comme signaux dans le système Saxby et Farmer. Ce cas très 
particulier suffira cependant pour expliquer le fonctionne- 
ment de cet appareil et en faire connaître les avantages. 

Le cadran 1 est celui de l'appareil de l'un des agents en 
correspondance avec le signaleur; le cadran a est celui de 
l'appareil du signaleur qui sert à ee dernier à correspondre 
avec l'agent muni de l'appareil cadran 1. 

On voit que les deux cadrans portent au centre une aiguille ; 
qu'ils sont divisés en un même nombre de secteurs égaux et 
semMablement placés , autrement dit, homologues ; ce nombre 
est ici de viagt, il peut d'ailleurs être quelconque, cela dé- 
pend de l'usage auquel l'appareil est destiné; on voit aussi 
que dans les deux: cadrans chaque secteur comprend un bou- 
ton et deux cases, l'une circulaire, l'autre de forme allongée, 
disons de forme ovale, portant toutes les deux des indications 
variées et conformes à l'usage de l'appareil, mais disposées 
de telle manière que les indications d'un secteur quelconque 
de l'un des deux cadrans, du cadran 1, par exemple, sont les 
mêmes que celles du cadran a, sauf que, pour ce secteur, 
l'indication, qui sur le cadran 1 est dans la case circulaire, 
se trous e dans le cadran a dans la case ovale. 

ûtns les dispositions employées au cadran pris ici pour 
exemple, les cases circulaires du même cadran renferment 
les indications que l'appareil de ce cadran doit transmettre, 
et les cases de formes allongées les indications qu'il doit re- 
cevoir. 

Quand deux appareils ont été installés pour correspondre 
entre eux, ils se trouvent disposés de telle manière qu'il suffit 
d'appuyer sur l'un quelconque des boutons répartis concen- 
tàquemeut sur chaque cadran pour que, non seulement l'ai- 
guille du cadran sur lequel on manipule vienne se placer 



dans le secteur du bouton sur lequel on a appuyé , mais en- 
core pour que l'aiguille du cadran de l'appareil correspondant 
vienne aussi se mettre dans le secteur homologue de celui 
de l'autre cadran, de sorte que les deux aiguillas se mettent 
en mouvement en même temps et s'arrêtent en même temps 
et dans deux secteurs homologues, à la condition qu'au départ 
les deux aiguilles se soient trouvées dans deux secteurs homo- 
logues. 

Une fois l'aiguille arrivée dans le secteur du bouton sur 
lequel on appuie, si l'on cesse d'appuyer, cette aiguille et celle 
de l'appareil correspondant persisteront dans cette même 
position tant que l'on ne viendra pas appuyer sur l'un quel- 
conque des autres boutons concentriquement placés de l'un 
ou l'autre des appareils. 

Si l'on appuyait de nouveau sur le même bouton du même 
cadran ou sur le bouton semblablement placé de l'autre ca- 
dran, les deux aiguilles reviendraient à la même place après 
avoir fait exactement toutes les deux un tour complet de leur 
cadran. 

On voit au-dessus de chaque cadran un bouton spécial K; 
ce bouton permet, quelle que soit la position de l'aiguille sur 
le cadran, de ramener l'aiguille de ce cadran à la croix, sans 
que l'aiguille de l'appareil correspondant se mette en marche 
en même temps; le but de ce bouton est de remettre les deux 
aiguilles ensemble dans le cas où elles n'y seraient plus. 

Prenons un exemple du fonctionnement de cet appareil, 
dans le cas particulier du système Saxby et Farmer. Considé- 
rons les deux cadrans 1 et 2, en admettant que les deux ai- 
guilles soient toutes les deux a la croix. 

L'agent de l'appareil cadran 1 veut demander, par exemple, 
la traversée II; il appuiera sur le bouton du secteur qui com- 
prend la case circulaire ayant pour inscription : Donnez *r«- 
versée 17, jusqu'à ce que l'aiguille de son cadran soit venue 
se placer dans le secteur du bouton sur lequel il appuie; cette 
même manipulation aura pour effet de faire marcher en même 
temps l'aiguille de son correspondant, laquelle sera venue se 
placer sur le secteur homologue de celui du cadran 1, de 
sorte que l'agent du cadran a , le signaleur, lira dans la case 
ovale de ce secteur l'inscription : Donnez traversée II, et, pour 
répondre à son correspondant qu'il est prêt A satisfaire à sa 
demande, il appuiera à son tour sur le boulon de ce secteur 
qui, dans la case circulaire, porte l'inscription : Je vous donne 
traversée IL 

Cette manipulation aura, bien entendu, pour effet de faire 
mouvoir l'aiguille du cadran 1 de la même manière que celle 
du cadran a, jusqu'à ce que, sur chaque cadran, les deux ai- 
guilles soient venues se replacer dans le même secteur, après 
avoir accompli toutes les deux exactement un tour complet 
de leur cadran; l'agent du cadran 1, après avoir hi dans la 
case ovale : Je vous donne traversée II, afin de faire savoir à 
son correspondant qu'il est d'accord avec lui, appuiera sur le 
bouton de la croix, et cette manipulation aura pour effet de 
remettre en même temps les deux aiguilles & la croix ; de sorte 
que le signaleur, certain aussi, de son côté, que l'entente avee* 
son correspondant est complète, exécutera la manœuvre de- 
mandée. 

Supposons que la seconde manipulation de l'agent du ca- 
dran 1 n'ait pas ramené à la croix l'aiguiHe du cadran a : 
l'agent du cadran a , à l'aide de son bouton spécial K, remettra 
lui-même son aiguille à la croix et, appuyant sur le bouton 
dont la case circulaire a pour inscription Répétez, il signifiera 
à son correspondant de refaire sa demande. 

Remarquons que dans le cas particulier que j'ai choisi comme 
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exempte, toutes les demandes sont faîtes par l'agent du ca- 
drant i ; mais il est évident que le fonctionnement de l'appa- 
reil est le même s'il s'agit de demandes devant être faites à 
tour de rôle par les deux correspondants, de sorte que Ton 
peut dire d'une façon générale qu'avec mon appareil les si- 
gnaux des demandes et des réponses se trouvent faits avec 
toute la sécurité désirable au moyen de deux manipulations 
de l'agent qui demande, et d'une seule manipulation de celui 
qui répond, chaque manipulation se réduisant d'ailleurs à ap- 
puyer sur un bouton le temps voulu pour que l'aiguille vienne 
se placer sur le secteur de ce bouton. 

le pourrais donner au cadran une autre disposition que 
celle indiquée dans le dessin : placer, par exemple, les inscrip- 
tions des cases circulaires sur les boutons mêmes , et me servir, 
au lieu de boutons, de touches, de leviers ou autres moyens 
de manipulation équivalents. 

Au lieu de mettre les inscriptions des demandes et des ré- 
ponses sur un même secteur, je pourrais, pour les deux ca- 
drans, consacrer un secteur spécial à chaque demande et un 
secteur spécial à chaque réponse; je pourrais encore, pour 
diverses applications, et dans le cas où la demande et la ré- 
ponse sont dans un même secteur, réunir les inscriptions de 
la demande et de la réponse dans une case unique et n'avoir 
même qu'une seule formule dans cette case pour la demande 
et la réponse; ainsi, dans les cadrans représentés dans le 
dessin, pour le cas particulier du système Saxby et Fariner, 
au lieu d'avoir dans chaque cadran et dans le même secteur, 
mais dans deux cases différentes, les deux formules : Donnez 
traversée II et Je donne traversée II, je pourrais , sans incon- 
vénient, employer l'infinitif et inscrire dans les deux cadrans 
identiquement : Donner traversée II; au lieu de J'attends et 
Attendez, nous aurions le signal unique, Attente; au lieu de : 
Je répète et Répétez, Répétition; dans ce cas et dans bien d'au- 
tres, la convention une fois connue des agents appelés à se 
servir des appareils, les signaux paraîtraient tout aussi clairs, 
la chose serait plus simple et les deux appareils en corres- 
pondance seraient identiques. 

La figure 3 représente une disposition du mécanisme de 
mon appareil, qui comprend, ainsi que le dessin l'indique, 
un clavier M N, une paire de bobines B, un mouvement 
d'horlogerie Q, un échappement R.S et un interrupteur F G. 

Trois bornes servent à établir les communications élec- 
triques : 

L, borne de ligne* 

C, borne de pile. 

T, borne de terre ou du fil de retour, suivant que les deux 
appareils en correspondance sont reliés par un seul fil ou par 
deux fils. 

La borne C est reliée à la masse d'où le courant, quand 
l'interrupteur F G n'interrompt pas la communication, passe 
sur la couronne N du clavier, qui est électriquement isolée 
des autres pièces de ce clavier, à moins que l'un des leviers 
du clavier ne soit relevé et ne touche la couronne N; dans ce 
cas, le courant cesse d'être interrompu, et toujours, bien en- 
tendu* à condition que l'interrupteur n'agisse pas, se dirige 
en se bifurquant, en partie dans les bobines de l'appareil et 
de là à la terre, et en partie sur la ligne, c'est-à-dire dans 
l'appareil du correspondant; cette disposition, donnée à la 
marche du courant, exige que le clavier soit maintenu lui- 
même isolé du reste de la masse; il suffit, pour cela, d'isoler 
les pieds sur lesquels il repose. 

L'arbre J est l'arbre sur lequel vient se fixer l'aiguille du 
cadran; c'est cet arbre qui, dans la disposition fig. 3, porte 



toutes les pièces pouvant être actionnées directement par le 
mouvement d'horlogerie; bien entendu, nous pourrions, à 
l'aide d'un engrenage conique , répartir ces diverses pièces 
sur deux arbres. 

L'interrupteur F G est réglé de manière à ne pas agir lors- 
qu'aucun levier du clavier n'est relevé, c'est-à-dire ne touche 
pas la couronne N, mais de manière à interrompre le courant 
aussitôt que la palette est attirée, et à établir alternativement 
cette interruption, tant que le levier du clavier qui a été re- 
levé n'a pas été de nouveau abandonné à l'action de son res- 
sort; ainsi, chaque fois qu'un levier vient buter contre la cou- 
ronne N, le circuit se trouve fermé, la palette est attirée r 
mais aussitôt l'interrupteur agit; la palette, cédant à l'action 
de son ressort antagoniste, revient à sa position primitive; le 
même jeu se répète jusqu'à ce que l'arrêt H, qui tourne sur 
l'arbre J en même temps que l'aiguille, soit venu heurter le 
levier qui est relevé ; à cet instant, au moyen du délai D adapté 
à la roue de l'interrupteur, le circuit est ouvert par l'effet de 
cet interrupteur, et ne cesse de l'être qu'au moment où le le- 
vier a été de nouveau abaissé, moment où le délai fait son 
effet en permettant à l'interrupteur de ne plus agir; mais, à 
ce moment, le courant n'en est pas moins interrompu, parce 
que, si le circuit est fermé du côté de l'interrupteur, il est 
ouyjert sur le clavier, de sorte que l'aiguille du cadran reste 
immobile. 

J'ai désigné par un trait ponctué le passage du courant 
dans l'appareil, et l'on voit que chaque fois que le circuit sera 
fermé dans l'appareil qui transmet, l'aiguille de l'appareil da 
correspondant se mettra en mouvement et s'arrêtera en même 
temps que celle de l'appareil transmetteur. 

Dans l'appareil représenté, l'arrêt II est relié et fixé par un 
collier à la roue de l'interrupteur, mais il est maintenu isole 
électriquement du reste de la masse ; un petit écrou est fixé 
sur l'arbre au-dessus de cet arrêt 

On voit, fig. 3, que le levier O du clavier, celui du secteur 
de la croix, est plus long que les autres; c'est afin qu'à l'aide 
du levier E, et en appuyant sur ce levier avec le bouton K r 
l'on puisse ramener à la croix l'aiguille de l'appareil sans at- 
taquer l'appareil de son correspondant. 

L'action sur le levier £ est à la fois d'isoler la ligne et de 
relever le levier du clavier correspondant à la croix. 

J'ai employé comme interrupteur une roue mixte de bronze 
et débonite, contre laquelle vient appuyer un ressort; j'au- 
rais pu tout aussi bien me servir comme interrupteur d'une 
roue métallique portant, fixées à la circonférence parallèle- 
ment à l'axe de la roue, un nombre de goupilles égal au 
nombre des dents de la roue d'échappement, cette roue à gou- 
pilles étant d'ailleurs disposée de manière qu'un ressort, qui 
appuierait ordinairement sur deux contacts, vint, par son 
extrémité libre et convenablement recourbée et isolée, passer 
alternativement entre les goupilles de la roue, de manière 
que cette roue, en tournant, pût interrompre le circuit établi 
sur les deux contacts. 

Je pourrais encore combiner le fonctionnement de mon 
appareil en me servant d'un trembleur convenablement réglé; 
je pourrais, au lieu de diviser le courant, c'est-à-dire de l'éta- 
blir en dérivation, me servir d'un circuit unique, quitte a 
disposer dans chaque appareil un commutateur, qui pût me 
permettre de relier à tour de rôle chaque extrémité du cir- 
cuit, tantôt à la terre ou fil de retour, cas de l'appareil ne 
transmettant pas , tantôt à la pile, cas de l'appareil transmet- 
tant; l'appareil ici représenté étant destiné à vingt signaux 
(c'est là un cas particulier, le nombre de signaux pouvant être 
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quelconque), la roue d'échappement porte vingt dents, c'est- 
à-dire que t'aiguille de chaque appareil, pour passer d'un sec- 
teur à l'autre, exige une oscillation complète de la palette; je 
pourrais arriver au même résultat avec un nombre de dents 
moitié moindre, en disposant les bobines de l'électro-aimant 
avec une armature aimantée et en combinant le fonction- 
nement de mon appareil avec un commutateur à inversion de 
courant. 

Je pourrais remplacer le clavier par une sorte de commu- 
tateur suisse, en le réduisant à deux couronnes de métal su- 
perposées ou juxtaposées, mais isolées électriquement Tune 
de l'autre et percées toutes les deux d'un nombre de trous 
égal au nombre des secteurs du cadran ou des signaux à pro- 
duire, ces trous étant d'ailleurs disposés de manière à pou- 
voir être fermés deux à deux par un même bouchon métal- 
lique, dont le rôle serait à la fois de fermer le circuit et de 
servir de butoir à l'arrêt H convenablement disposé. 

Je pourrais construire mon appareil sans mouvement d'hor- 
logerie , en faisant actionner directement l'arbre de l'aiguille 
muni d'une roue dentée par une fourchette ou une autre 
pièce équivalente qui terminerait la tige de l'électro-aimant 

Dans ce cas, je pourrais me servir de l'électro-aimant comme 
interrupteur en le disposant en trembleur et en le réglant 
convenablement; je pourrais encore avoir un trembleur spé- 
cial ou autre interrupteur; je pourrais aussi disposer la roue 
dentée ou sa fourchette de manière que le contact de ces deux 
pièces interrompe dans un sens le circuit et le ferme dans 
l'autre. 

Mon appareil peut fonctionner placé horizontalement, ver- 
calement ou d'une façon inclinée, c'est-à-dire dans toutes les 
positions. 

En résumé, je revendique : 

1° Le système d'appareil fonctionnant de la manière et pour 
les buts spécifiés, soit par un circuit dérivé, soit par un cir- 
cuit unique, ainsi que je lai indiqué; ' 

a* Toutes dispositions d'appareils électriques et à aiguilles, 
conformes, semblables ou équivalentes aux dispositions in- 
diquées dans le dessin ou dans le brevet, et fonctionnant ou 
pouvant fonctionner dans les conditions précédemment dési- 
gnées; 

3* Toutes dispositions d'appareils électriques et à aiguille 
fonctionnant à l'aide de touches, boutons , leviers ou autres 
moyens de manipulation équivalents et tels qu'établies en 
correspondance, les aiguilles des deux appareils, sous l'action 
de l'un quelconque des boutons de l'un des deux appareils, 
se mettent en marche en même temps, s'arrêtent en même 
temps et persistent dans leur arrêt tant que l'on n'actionne 
pas un autre bouton quelconque de l'un des deux appareils 
ou bien le même bouton; les deux appareils étant d'accord 
au départ doivent être d'accord à l'arrêt, c'est-à-dire avoir 
leur aiguille sur deux secteurs homologues; 

4* Toutes dispositions des cadrans permettant d'avoir et de 
lire les signaux des demandes et des réponses sur le même 
secteur ou sur deux secteurs différents du même cadran, 
quelle que soit d'ailleurs la disposition particulière donnée 
aussi bien aux inscriptions qu'aux boutons , leviers ou autres 
moyens de manipulation équivalents. 



Brevet n* 133442 , en date du 3o octobre 1879, 

A MM. Mérbssk et Rondrpierre, pour un fourneau 
servant à l'allumage des agglomérés employés au chauffage 
des wagons et voitures. 

PI. IL 

Le but de ce fourneau est d'obtenir un allumage régulier 
des agglomérés employés au chauffage des wagons et voitures, 
de manière à procéder avec ce seul appareil à l'allumage, à 
la carbonisation et à la mise en place des briquettes. 

Le dessin représente un fourneau pouvant suffire à l'allu- 
mage de soixante à quatre-vingts briquettes , en leur suppo- 
sant les dimensions habituelles, 3 centimètres d'épaisseur, 
6 de largeur et 18 de longueur. 

Le fourneau se compose d'un cendrier, de deux grilles su- 
perposées et d'une cheminée; au-dessus du fourneau se trou- 
vent trois étages disposés en porte-bouteilles pour recevoir les 
briquettes à la sortie du fourneau et les laisser dégager les 
gaz en excès, et deux autres au-dessus, disposés pour recevoir 
les grillages renfermant les charbons. 

Ces deux étages supplémentaires ne sont nécessaires que si 
l'on se sert de chaufferettes système Méresse et Rondepterre. 

Fig. 1, coupe et élévation de l'appareil. 

Fig. a , plan. 

Nous revendiquons comme notre invention les dispositions 
générales de ce fourneau, permettant à lui seul l'allumage, le 
dégagement des gaz, la mise en place dans les grillages et le 
transport auprès de chaque wagon des charbons nécessaires à 
l'allumage des trains. 

Ce fourneau pourra s'appliquer également aux remises et 
stations de voitures. 



Brevet n* 133976, en date du 3 décembre 1879 , 
A M. Stiévenabd, pour un système de levier de démar- 
rage applicable aux wagons et autres véhicules. 



(Extrait.) 



PI. II. 



Cet appareil se compose essentiellement d'un grand levier 
sur lequel est articulé un petit levier d'accrochage qui se prend 
à la roue du véhicule à démarrer. En soulevant l'extrémité do 
grand bras du levier, celui-ci tend à basculer sur le levier 
d'accrochage; sa petite extrémité appliquée sur la jante de la 
roue fait avancer la roue, et le véhicule démarre. 

Fig. 1, élévation du levier appliqué à la roue d'un véhicule 
à démarrer. 

Fig. 2 , plan. 

Le levier de fer A est adapté à l'extrémité d'un manche de 
bois B, sur lequel on agit. Ce levier A, vu à part fig. 3 et 4, 
porte un piton a, sur lequel est articulée la bielle ou levier 
d'accrochage C, vue à part fig. 5. 

Ce piton a porte une partie renflée b, formant un arrêt en 
x; cet arrêt est destiné à limiter la course du petit levier C et 
à faciliter l'accrochage, quel que soit le sens dans lequel on 
place le levier par rapport à la roue. La bielle C est retenue 
sur le goujon a par la rondelle r et la goupille 0. 

La bielle C, étant articulée, offre l'avantage de permettre de 
saisir une roue d'un véhicule quelconque, quelle que soit l'é- 
paisseur de la couronne ou du bandage, partie de la roue qui 
est susceptible d'usure. 

Lorsque, en soulevant le grand levier A, comme le montre 
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la flèche %< i, la RHM /i l'ait mise en mouvement, il suffit, 
pour fciirr une repris, t\r nr, plus agir avec le levier, tout en 
le main tenant; il descend le long da bandage, étalon on agit 
de nouveau en le suulevïml. Ce levier, qui est très léger, 10 à 
1a kSogvuDUMI environ , est indispensable dans les gares, les 
usine*, lus atelier»; il permet à un seul homme de manœuvrer 
îles wagons chargés, qu'on ne pourrait, sans cela, déplacer 
qu'avec le concours d un gmnd nombre d'hommes d'équipe, 
qu'on est obligé de déranger de leur travail et qu'on n'a pas 
toujours à sa disposition. 



WiiKTKr u B 133535, ta date da 8 février 1878, 

A M. il ARKGttf, pour fin indicateur destiné à enregistrer 
b mouvement et ta vitesse des essieux et arbres de trans- 
mission. 

Certificat d addition en date du 19 mai 1879, publié 
tome WVIJJ 



CHEMINS DR FER. 

Brevet n* 130377, en date du 19 avril 1879, 
A M. Motnm, pour an levier à griffe pousse-wagon. 



Brkvet Bf 135707» 6fl date du 26 juillet 1878, 

A MM. Bavasse, G&.\i&3igu et C'\ pour des tableaux 
indicateurs de fa mai élu des trains de chemins de fer. 

Certifient d'addition i-n l.»te du îa avril 1879, publié 
limie WV1IL 



Biuevkt »' ISTOn .n. date du 5 novembre 1876 , 
A \L S Pù m 1 1 a , p ou T n n levier pousse- wagon. 

Certificat d'addition an date du 9 mal 1879, publié 
tome tXYQL 

uakyet n* 129321 , . n date du 27 février 1879, 
A Af. Buxel, pour un pousse-wagon. 



Bhkvi.t n" 139459, m date du i5 mars 1879, 

I U. Waiigsieii, pour un wagon tranche-neige destiné 
à débarrasser tes voies obstruées par la neige. 



Brevet n* 131667, en date du S juin 1879 , 

A MM. Longshaw et Priestmann, pour un appareil 
propre à transmettre et à enregistrer des signaux sur les 
voies ferrées. 

Brevet n* 131674, ea date du 10 juillet 1879, 
A M. Renne n, pour des barrières de passages à niveau. 



Bretet n* 131801, en date du 21 juillet 1879, 
A M. Barrème, pour un système électrique et mécanique 
destiné à empêcher les rencontres de deux trains de chemins 
dé fer. 

Brevet n° 139457, en date du 29 août 1879, 
A M. Lenicque, pour des procédés et appareils propres 
à assurer la marche des trains sur les voies ferrées à une 
ou deux lignes. 

Certificat d'addition , en date du S novembre 1879. 



BaavET n* 133341, en date du 18 octobre 1879, 
A M. Dalstbom, pour un système de communication 
télégraphique des trains en marche, soit entre eux, soit 
avec les gares. 

Brevet n* 133639, ea date du i3 novembre 1879, 
A M. Buchmulleb, pour an système de Fanterne à pé- 
trole sans cheminée, destinée aux signaux et autres usages. 



Brevet n* 134313, en date du 26 décembre 1879, 

A M. Vincent, pour des perfectionnements aux appareils 
d'avertissement de chemins de fer. 
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1. CONSTRUCTION DES NAVIRES. 



Brevet n* 128489 , en date du 39 janvier 1879, 

A M. CuiziNiER, pour une machine à équerrer les cor- 
nières de membrures des navires. 

PLI. 

Jusqu'à ce jour, le travail de f équerrage des cornières de 
membrure s'est (ait à la main à l'aide du marteau et de leviers 
de différentes formes. Ce travail se (ait à peu près toujours à 
chaud; il est pénible el très fatigant, principalement quand les 
cornières sont de gros échantillons; il se fait plus ou moins 
bien; il torture et déchire assez souvent les cornières. 

La machine qui fait l'objet de la présente invention rem- 
placera , croyons-nous, avec avantage le but qu'elle se propose 
et les cornières en sortiront mieux travaillées et sans déchi- 
rures. 

La cornière A passe dans une mâchoire formée de deux 
pièces à coulisse, de fonte ou de fer B 9 &, glissent l'une sur 
le bâti de fonte C, l'autre dans le secteur denté D, qui tourne 
autour d'un fort tourillon E, en recevant son mouvement de 
la vis sans fin M. 

Deux fortes bielles de fer forgé F, F* sont fixées, par l'une 
de leurs extrémités, aux deux pièces de la machine qu'elles 
tiennent rapprochées de la cornière , quand la machine est en 
marche, et par l'autre, au bâti et au secteur. 

Le mouvement général de la machine peut être reçu d'une 
transmission de mouvement ou être actionné directement par 
un moteur à vapeur spécial. 

Sur l'arbre K, qui reçoit son mouvement du moteur par 
l'intermédiaire des poulies N, sont placés deux pignons G, G', 
engrenant avec les roues H, H'. 

A l'une des extrémités de l'arbre K! est placé un pignon 
d'angle L, s'engrena nt avec un autre pignon d'angle V monté 
sur la tête de la vis sans fin M, qui communique le mouve- 
ment au secteur D, qui donne l'équerrage â la cornière. 

Sur l'arbre K, à son extrémité opposée à celle qui porte les 
poulies N, qui reçoivent le mouvement général, est placé un 
pignon d'angle 0, engrenant avec un autre pignon d'angle O' 
monté sur l'arbre P, disposé perpendiculairement â l'arbre K 
et donnant le mouvement à un système d'engrenage parallèle 
monté sur les trois arbres P, ?> R, qui lui-même donne le 
mouvement au barbotîn S. 

Résumons la marche générale de la machine : 

La cornière étant au four et chauffée à blanc , l'une de ses 
extrémités, passée à travers la mâchoire, est percée par une 
griffe attachée à la chaîne qui passe sur le barbotîn. 

On met la machine en mouvement en faisant partir l'arbre K 

Brevets. — 1879. — Tome XXXI! (nouv. %èrie). 



par l'intermédiaire des poulies N, après avoir préalablement 
embrayé l'un des deux pignons G, G', selon l'angle que l'on 
veut donner à la cornière; cet embrayage se fait au moyen 
des freins â cône J; dans cette marche, le mouvement du sec- 
teur se fait simultanément avec celui du barbotin, celui-ci ti- 
rant la cornière â mesure qu'elle reçoit son équerrage. 

On remarquera que les deux pignons G, G' sont coulés sur 
deux arbres creux disposés à fourreau, de manière à pouvoir 
être rendus fous pour le cas où l'on aurait besoin de tirer la 
cornière sous un même équerrage. 



Brevet n* 128697, en date du 28 janvier 1879, 

A M. Douglas Mac Donald, pour des perfectionnements 
aux bateaux ou navires se pliant et se développant 

PLI. 

Mes bateaux ou navires perfectionnés sont composés de sec- 
tions ou parties longitudinales pointues ou diminuant gra- 
duellement en allant vers chaque extrémité, ces parties étant 
formées de matières élastiques ployantes, mais résistantes et 
réunies ensemble par des charnières continues formant des 
joints longitudinaux imperméables. 

Un tel bateau ou navire peut être construit de telle manière 
que, lorsqu'il est plié, il devient plat et que, lorsqu'il est ou- 
vert, la courbe de la fonçure ou du fond du bateau, comme 
on peut le voir dans la figure en élévation, soit conforme à la 
courbe inférieure des sections ou parties longitudinales con- 
stituant les côtés juxtaposés, comme on le voit dans le profil 
quand le navire est ouvert, et de manière que la courbe de 
chacun des côtés du bateau ou navire corresponde , comme on 
le voit dans le plan, â la courbe du bord extérieur de la sec- 
lion ou partie longitudinale, faisant partie du fond du bateau 
ou navire, comme on le voit dans le plan, quand le navire est 
ouvert. 

Le bateau ou navire , pour naviguer, peut être tenu ouvert 
ou développé par des arcs-boutants ou tirants. 

Les matières employées â la construction des parties longitu- 
dinales de mon système de bateaux sont le bois , l'acier ou toute 
autre substance pouvant, par son élasticité, reprendre d'elle- 
même sa forme plane, quand les arcs-boutants, les tirants ou 
les traverses sont enlevés. 

Fig. 1, élévation d'un bateau ou navire construit d'après 
mon invention , ledit bateau étant supposé ouvert 

Fig. a , plan du même bateau également supposé ouvert, 
mais avec les mâts baissés. 
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Fig. 3, plan montrant le bateau fermé ou plié. 
Fig. 4, coupe transversale du même fermé ou plié. 
Dans ce bateau, le fond ou fonçure est construit d'une seule 
pièce, soit avec du bois de pin, d'acajou ou tout autre bois 
convenable, 

La figure 3 montre la ferme du fond y la ligne extérfeare 2 
en indique la configuration extérieure. 

De chaque côté de la fonçure ou fond se trouve une char- 
nière formée par un joint continu de cuir J; chacun des côte* 
4 pent être construit avec des matériaux semblables ou ana- 
logues à ceux du fond même du bateau ou navire. 

Le bord inférieur de chacun de ces côtés est fait avec une 
configuration exactement semblable k celle de 1» partie cor- 
respondante, c'est-à-dire de manière à se juxtaposer au fond 1. 
La manière de former les charnières ou jointures est clai- 
rement montrée fig. 4. 

3, bandes de cuir préparées dans de l'huile de la même ma- 
nière que sont préparées cèdes dont on se sert pour les pompes 
à incendie ou pour les tuyaux de cuir. Ce cuir est connu en 
Angleterre sous le nom de hose huit*. 

5 6, lattes ou bandes d'une substance pouvant se courber et 
suivre sans se briser la courbe du fond du bateau ou navire, et 
suffisamment dures et fortes pour supporter un clou de cuivre 
ou tout autre genre de rivet. 

L'orme américain est très propre J cet effet; après l'avoir 
fait séjourner dans l'eau pendant vingt-quatre heures, il peut 
prendre promptement la courbe qu'on désire lui donner. Les 
bandes de cuir sont fixées aux côtés courbes du fond 1 par des 
rivets de cuivre ou des clous, qui traverse ut les lattes 5, le 
cuir et le fond 1, et qui sont ensuite soigneusement rivés. 

Les côtés 4 sont pareïhVmettt fixés aux bandes de cuir; ces 
côtés sont plus court» que le fond du bateau ou du navire. Aux 
extrémités, les cales 7 et 8 sont fixées au fond 1. 

11 est clair qu'un bateau ou navire , construit suivant le sys- 
tème ci-dessus, peut s'ouvrir ou se développer, comme on le 
voit dans les figures 1 et 5, de diverses manières, et qu'il peut 
être maintenu ainsi ouvert par une infinité de moyens ou 
combinaisons. 

Dans le bateau ou navire donné comme exemple, des pièces 
de bois ou de métal, que j'appellerai pièces de rallonge È Sont 
fixées, au moyen de charnières 10, à l'intérieur du fond du 
bateau; ces pièces de rallonge sont pourvues d'agrafes ou at- 
taches 1 1, dans lesquelles vont se fixer les extrémités des mâts. 
La forme de ces pièces de rallonge, montrée ûg. 2, est telle 
que, supposant que le bateau ou navire soit fermé, comme 
on le voit fig. 3, si l'on relève les mâts, ces derniers agissent 
conjointement avec les pièces de rallonge pour opérer comme 
leviers et ouvrir partiellement le bateau ou navire, les côtés 
de ce dernier devront, quand ils se relèveront, se mouvoir sé- 
parément des parties courbées 9 des pièces de rallonge. On 
peut maintenir le bateau ouvert ou développé à l'aide des tra- 
verses ou pièces transversales. 

On mode convenable pour guider et supporter ces traverses 
ou tirants est d'employer des rebords ou supports i3, fixés 
aux côtés du bateau et ayant des pièces de bois coniques ou 
guides i4 au-dessus d'elles. 

Aux extrémités des traverses se trouvent des retraites, dont 
la longueur correspond à la largeur, prise à la base, des guides 
coniques 14, de telle sorte que les extrémités des traverses 
sont maintenues et guidées dans leurs places convenables. 

i5, 16, étais ou cordes pour maintenir les mâts levés, 
comme on le voit fig. 1. 
Les figures 5 à 11 montrent un bateau construit d'après 



mon système, avec une charnière ou joint centrai longitudi- 
nal le long du fond, es plus des joints qui unissent les côtés 
du bateau à son fond. 

Fig. 5, élévation de côté montrant le bateau ouvert 

Fig.6\ plan du bateau ouvert» 

Ffg. 7, section verticale longiUtiiialt du bateau ouvert 

Fig. 8, section transversale du bateau ouvert 

Fig. 9, section transversale du bateau partiellement plié ou 
tentas, 

Fig. 10, vue montrant la manière dont les côtés sont joints 
au fond du bateau. 

Fig. 11, manière dont Tes deux parties du fond sont jointes 
par la charnière centrale longitudinale». 

17, bande de canevas fixée au bord du bateau à l'aide d'une 
colle forte marine. Ce canevas tend à protéger le bord du bois. 

Dans ce bateau, outre ces traverses ou tirants, on emploie 
des pièces de rallonge 18, servant à deux fins, qui sont d'abord 
d'aider à maintenir le bateau dans la position ouverte ou dé- 
veloppée et «Moite d'aider au maintien des mâts. 

Je puis, dans certains cas, et d'après mon système, con- 
struire des bateaux ou navires avec des sections ou parties 
longitudinales reliées ensemble par des charnières longitu- 
dinales continues et imperméables, qui peuvent donner une 
forme creuse, ressemblant quelque peu à la forme bien con- 
nue du navire appelé cigar ship (vaisseau cigare). De tels ba- 
teaux, de différentes grandeurs, peuvent rentrer les uns dans 
les autres, et de cette façon tenir peu de place. 

11 faut considérer que dans tous les cas les bords ou extré- 
mités juxtaposés de substance raide, élastique et pouvant se 
courber, doivent être précisément de forme semblable, c'est- 
à-dire que pour un joint droit, les deux bords doivent être 
droits, et pour un joint courbé, les deux bords doivent préci- 
sément avoir la même courbe, comme je Tai expliqué ci-dessus 
dans les exemples figurés dans le dessin. En faisant les bords 
courbes des fonds et des côtés des bateaux, comme on le voit 
dans le dessin, cette courbe doit correspondre à la courbure 
naturelle d'une bande de bois de bateau, dont on rapproche 
les deux extrémités Tune vert l'autre. 

En pratique, j'obtiens une courbe convenable en opérant 
de la manière suivante : je tire une ligne droite correspondant 
.au centre longitudinal du bateau; en travers de cette ligne, 
je tire trois autres lignes à angle droit et a distances égales 
l'une de l'autre. Les deux figues extérieures de ces Kgnes trans- 
versales correspondent aux extrémités du bateau qu'on veut 
construire. Sur chacune de ces deux lignes extérieures, je fais 
une marque placée & une distance au-dessus de la ligne lon- 
gitudinale, égaie à la moitié de la largeur de la plus étroite 
partie du bateau projeté. Sur la ligne transversale centrale, et 
au-dessus de la ligne longitudinale, je place une marque à 
une distance au-dessus de la ligne longitudinale, égale à h 
moitié de la plus grande largeur du fond du bateau projeté. 
Je pose alors une bande de bois sur la surface ainsi marquée , 
et en rapprochant ses deux extrémités, le bois prendra une 
forme telle, qui! touchera les trois points indiqués ci-dessus. 
La courbure du bols est la courbure convenable. 

Quelquefois je recouvre le bois ou toute autre matière raide 
pouvant se courber avec de la toile ou du canevas, que je fixe 
au moyen de la colle forte marine ; cette enveloppe peut être 
placée sur un côté seulement du bois ou sur les deux côtés à 
la fois. Je puis aussi faire les parties qui doivent être à la fois 
élastiques pour pouvoir se courber et raides de deux épaisseurs 
de bois, fixées ensemble par la colle forte marine. 

Les veines des pièces de bois sont placées à angles droits 
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oa transversalement Tune à l'autre. On peut, si on le désire, 
mettre du canevas entre les deux épaisseurs de bois. Pour 
une plus grande précaution contre les fuites d'eau, je couvre 
les joints des extrémités des épaisseurs de bois avec une forte 
toile goudronnée ou du canevas, comme on le voit fig. 10. 

U est utile de remarquer que je ne me limite pas à remploi 
du bois pour faire les parties à la fois élastiques et raides, pour 
pouvoir se courber, de mes bateaux ou navires; mais ce que 
je revendique comme mon invention, c'est la construction de 
bateaux ou navires pouvant se plier ou rentrer les uns dans 
les autres et faits avec des sections ou parties longitudinales 
de matières élastiques pour pouvoir se courber, mais suffi- 
samment raides, ces parties étant reliées ensemble à l'aide 
de charnières ou de joints continus et imperméables, comme 
cela a été décrit ci-dessus. 

Je revendique aussi la construction d'un bateau ou navire 
rentrant ou pliant, semblable à celui déjà décrit et que repré- 
sentent les figures 1 ai 

Enfin je revendique en outre la construction d'un bateau 
ou navire rentrant ou se pliant et que j'ai également décrit 
ci-dessus et représenté fig. 5 à 11. 



Brevet n* 128869, en date du 19 février 1879, 

A M. Bertin, pour un genre de peinture ou enduit à la 
sciure de bois. 

L'objet de l'invention consiste dans l'emploi de la sciure de 
bois et de la graine de lin en poudre pour composer une 
peinture destinée à recouvrir les tôles et fers, pouvant s'ap- 
pliquer à la brosse ou au pinceau ordinaire et formant une 
couche épaisse pour constituer une enveloppe isolante mau- 
vaise conductrice de la chaleur. 

Le procédé à suivre pour arriver à une application pratique 
et à des résultats certains consiste dans l'addition aux ma- 
tières solides ci-dessus d'huile de lin et d'eau en proportion 
variable, selon le degré de dureté et d'adhérence que l'on veut 
obtenir, d'un siccatif quelconque, litharge, bioxyde de man- 
ganèse, etc., permettant à l'enduit de durcir assez rapide- 
ment, et enfin dans une trituration convenable de la pâte li- 
quide. 

Comme exemple, j'indiquerai en détail la préparation sui- 
vante, à laquelle je me suis arrêté à la suite de diverses ex- 
périences, pour les tôles et fers non lambrissés à l'intérieur 
des navires, et qui s'applique en ce moment avec un plein 
succès: 

i° Prendre de la sciure de bois de pin, de chêne ou de 
toute autre essence; celle de pin et de sapin parait préfé- 
rable, dans l'état où elle est au sortir d'un atelier de scierie, 
la plus fine étant toutefois la meilleure; la tamiser de manière 
à enlever les éclats ou menus morceaux de bois qui y sont 
mêlés ; la malaxer avec une dissolution d'alun de manière à 
introduire 3 k 5oo d'alun dans 12 kilogrammes de sciure; faire 
ensuite sécher, soit à l'air libre, soit dans une étuve. Cette 
première opération est surtout destinée à rendre l'enduit in- 
combustible. 

2° Mélanger la quantité de sciure ci-dessus avec 14 kilo- 
grammes d'huile de lin cuite (1 \ et faire passer le mélange 

<*> L'Imite employée dans les appIfcaUoos déjà faites était simplement de 
flrafle ordinaire que fon fait cuire pendant trente heures avec a p. 0/0 de son 
poids de litharge on de peroxyde de manganèse. On pourrait employer un 
mélange par moitié d'huile cuite du commerce et d'huile non cuite; ce mé- 
lange serait un peu moins bon et plus coûteux que l'huile cal te de la manière 
indiquée. 
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quelques instants sous les rouleaux d'un moulin à broyer les 
couleurs. Cette opération a pour but de faire pénétrer l'huile 
dans la sciure sèche avant l'addition de l'eau et des substances 
qu'il reste à introduire. 

3° Sans retirer le mélange précédent du moulin , qui reste 
toujours en marche, ajouter successivement, d'abord une pâte 
obtenue en versant 8 kilogrammes de graine de lin en poudre 
dans 45 kilogrammes d'eau bouillante, puis 3 k 600 de litharge 
impalpable du commerce, et enfin 14 nouveaux kilogrammes 
d'huile de lin. Toutes les matières réunies, faire tourner les 
meules pendant vingt minutes. La matière est alors prête à 
être appliquée. 

En résumé, l'enduit présente, au moment de l'emploi, la 
composition suivante : 

Eau 45 k 000 

Huile cuite 28 000 

Sciure de bois 12 000 

Graine de lin 8 000 

Litharge 3 5oo 

Alun 3 5oo 

Avec cette composition, l'enduit devient assez dur et assez 
adhérent pour que , en le martelant, on y imprime le marteau 
sans mettre la tôle à nu. On aurait encore un enduit susceptible 
d'un assez bon service en diminuant d'un tiers l'huile de lin, 
qui représente, avec la composition type, les trois quarts de 
la valeur des matières, et en ajoutant 9 à 10 p. 0/0 d'eau. Les 
essais déjà faits indiquent toutefois que l'économie ainsi ob- 
tenue ne compenserait pas la perte de qualité qui en résul- 
terait, surtout s'il s'agissait d'un navire neuf destiné ù durer 
d e vingt à trente ans. 

La proportion d'alun peut être augmentée sans inconvé- 
nient pour la tenue de l'enduit, lorsqu'il y a lieu d'accroitre 
Tincombustibilité. La graine de lin pourrait même être pré- 
parée avec une dissolution concentrée d'alun au lieu d'eau 
bouillante. 

Les tôles à enduire ont reçu au préalable la peinture au mi- 
nium. Il est inutile de les faire sécher, même par les temps les 
plus humides. 

L'application de l'enduit a la brosse de peintre ordinaire, 
sans précautions particulières, conduit, pour une seule couche, 
à une dépense de 2 kilogrammes d'enduit par mètre carré, ce 
qui correspond à une épaisseur de 2 millimètres, le poids 
spécifique de la matière humide étant égal à l'unité. L'épais- 
seur diminue un peu par le retrait qui se produit pendant la 
dessiccation. 

Si l'on veut augmenter l'épaisseur de la couche , on peut , 
soit donner une seconde couche , soit employer la truelle au 
lieu du pinceau. Il convient, dans ce dernier cas, de dimi- 
nuer de moitié la quantité d'eau, afin de donner plus de con- 
sistance à la pâte. 

L'emploi de la truelle donne une surface plus lisse et peut 
être adopté pour cette raison à l'intérieur des appartements 
à peindre en faux bois ou en couleurs fines. 

L'enduit peut d'ailleurs facilement être poncé avant de re- 
cevoir la peinture (1) , ou mieux encore recouvert d'un enduit 
de peinture ordinaire un peu épais. 

La dessiccation, par un temps humide, exige cinq jours au 
plus; au bout de ce temps, l'enduit n'a pas encore acquis 
toute sa dureté, mais est en état de recevoir les peintures or- 
dinaires à l'huile dont on peut avoir à le recouvrir, la pein- 
te Des essais ont été laits en introduisant dans l'enduit du plâtre ou du 
stuc; il prenait alors un plus beau poli, mais il était plus cassant. 
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lare au blanc de sine, par exemple, si l'on veut diminuer le 
pouvoir émiastt. 

Les effets principaux 4e rendait isolant à la sciure de bois 
consistent : 

i° A former une couche maawaise conductrice, dont la pré- 
sence peut améliorer d'une manière très considérable les con- 
ditions d'habitabilité des navires de fer ; 

i° A supprimer totalement la condensation de l'eau à la sur- 
face des tôles et fers entrant dans la construction. 

Dans les mailles de la muraille, l'eau qui provient de la con- 
densation est une cause de pourriture rapide pour les lambris 
et autres revêtements de bois et une cause d'insalubrité pour 
les logements. 

Sur les barrots des ponts, cette eau, qui ruisselle et tombe 
sans cesse, est d'une incommodité telle, que souvent on ne 
recule pas , pour s'en débarrasser, devant la dépense d'un dou- 
blage en menuiserie ajusté sur les fers proGlés. 

L'économie réalisée sur la menuiserie est de nature à payer, 
au bout de peu d'années, la dépense première d'une couche 
générale d'enduit isolant sur la surface intérieure du bordé des 
œuvres mortes d'un navire à vapeur, couche qui parait pou- 
voir durer autant une la coque elle-même. 

InuVpendamment des applications à la marine, en vue des- 
sfuettes l'enduit a été particulièrement étudié, û est facile d'eu 
prévoir d'autres, particulièresnent peur la face intérieure des 
toitures métalliques. 

L'emploi comme moyen ne conservation du fer rendra de 
grands services partout où la corrosion résulte du défout d'é- 
paisseur de ta peinture ordinaire, qu'il est souvent difficile de 
renouveler, et de la présence de 1 eau de condensation. Ainsi, 
l'application aux chaudières, même sous le feutrage, sera jus- 
tifiée dans beaucoup de cas. 

L'enduit une fois sec parait n'avoir rien à craindre de la 
pluie et de f humidité, surtout s'il est peint; 1 pourra donc 
être employé à l'extérieur des bâtiments. 

Les premiers essais de l'enduit isolant à la sciure de bois 
ont été faits eu 1876-1877 sur diverses parties de la coque du 
transport l'Amtmimàe. Une application en grand est en cours 
sur le transport le Myiho; elle porte sur 3 ,000 mètres carrés 
de surface enduite. 



Bbjsvb? n* 129943, en date du 3 avril 187g, 
A MM. Bowmok et Touzkt, pour un système de dock à 
vapeur permettant défaire remonter les navires ordinaire* 
de mer sur les rivières à faible profondeur, avec leur com- 
plet chargement. 

PL I, Ûg. 1 à 5. 

Jusqu'à ce jour, la dittcuHé d'amener les marchandises 
d'outre-mer sur les marchés de l'intérieur n'a pu être tournée 
qu'à grands frais, soit avec des transbordements onéreux , qui 
détériorent la marchandise et en retardent la livraison , soit 
avec des complications dans les coques des navires pour ra- 
cheter le peu de sécurité que présentent à la haute mer ceux 
à subie tirant d'eau. 

Trouver un moyen qui permit aux navires de fort tonnage, 
de construction ordinaire, de remonter jusque dans les cen- 
tres, sur les rivières à faible profondeur, était donc réaliser 
une amélioration sensible dans les transports, en permettant 
d'en descendre le prix. 

Ce moyen, que nous revendiquons, consiste à substituer 
aux coques des navires de haute mer une autre coque qui 



permette un plus grand déplacement avec un enfoncement 
moindre, chose facile à obtenir, la navigation sur rivières 
ne demandant pas k finesse de forme et la solidité nécessaire 
pour la navigation à la mer. 

Cette substitution s'opère avec la plus grande finalité au 
moyen de notre appareil, dont nous donnons ci-dessous la 
description de c o nstruction et de fonctionnement 

à , caisses à double fond appelées docks jbtUnds ; la forme 
extérieure est ceie d'on chaland, et mténeurement la forme 
d'un bassin de radoub pour recevoir le navire à transporter. 

B, tuyaux servant à emplir ou à vider l'eau que l'on intro- 
duit entre les deux parois des caisses pour tes couler ou les 
faire lever. 

C, co junaitim ents collecteurs, dans lesquels aboutissent les 
tuyaux D. 

0, compartiments étanenes^ dans lesquels on descend pour 
rassembler les deux parties de la caisse afin de n'en former 
qu'une. 

E, pompes pour enspltssage ou vidange des caisses. 

F, inaclîine à vapeur pour la manœuvre des pompes. 

Quand nous vouions nous servir de l'appareil, nous sépa- 
rons notre dock en deux parties dans le sens de la longueur; 
puis, laissant entrer l'eau dans les différents compartiments, 
nous l'immergeons jusqu'à ce que la partie g soit justement 
à un tel enfoncement, qu'il soit possible de faire passer chaque 
partie sous le navire à soulever; arrivés à cet enfoncement, 
nous présentons les deux parties : Tune à l'avant du navire, 
l'autre à l'arrière, de façon à permettre de les faire avancer 
inné vers l'autre en emboîtant le navire de toutes parts, jos- 
•u'à ce qu'elles soient arrivées à se toucher, de façon à pou- 
voir les joocuoimer au moyen des agrafes disposées dans les 
compartiments étanches D; ensuite, faisant agir les pompes, 
nous vidons l'eau contenue entre les deux fonds des caisses, 
et peu à peu , le tout se relève jusqu'au moment où H ne reste 
ptus d'eau dans les différents compartiments. Si, par hasard, 
le chargement du navire k soulever était tel qu'il fallut lester 
le dock dans tefle ou telle partie pour arriver à donner le 
même tirant d'eau de l'avant à l'arrière, il serait facile d'y 
arriver en laissant l'eau dans tel ou tel compartiment formé 
par las cloisons étanches H, chacun de ces compartiment» 
étant commandé par une vanne placée dans le collecteur à 
l'extrémité du tuyau y aboutissant 

Dans les conditions ci-dessus, les deux parties du dock 
étant parfaitement assemblées , f étanchéité à cet endroit étant 
obtenue au moyen d'un joint de caoutchouc, le navire se 
trouve, tout en étant soulevé à une certaine hauteur, dam 
une caisse pleine d'eau, de telle façon qu'il est exactement 
dans les mêmes conditions que s'il flottait sur la rivière, ce 
qui permet de le transporter à distance sans aucune fatigue. 

Pour éviter une surcharge d'eau, nous construisons les pa- 
rois intérieures des caisses de telle sorte qu'il n'existe pas 
une couche d'eau de plus de i5 centimètres en moyenne sur 
toute ta surface du navire. 

Quand nous voulons seulement relever te navire, le re- 
mettre à sec et le transporter, au heu de prendre comme 
forme de la partie intérieure de nos caisses celle du navire 
à i5 centimètres près, nous prenons simplement une forme 
toute autre, ptus grande que celle du navire, et en même 
temps que nous épuisons avec les pompes les compartiments 
intérieurs des caisses, nous épuisons aussi l'intérieur do 
dock , en faisant échouer le navire sur le fond et le calant de 
distance en distance, comme on le fait habituellement dans 
les formes de radoub. De cette façon , quand nous remontons 
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les rivières avec notre dock chargé de son navire, nous em- 
ployons ce temps pour nettoyer et repeindre la carène, en 
évitant ainsi des frais considérables qu'il n'est pas possible de 
foire à chaque voyage du navire. 

Dans les conditions ci-dessus , au lieu de séparer notre dock 
en deux parties, nous le faisons en une seule et fermons l'ex- 
trémité an moyen d'une porte disposée comme celles des 
écluses. 

Avec le système que nous venons de décrire, nous avons 
le moyen de porter arec un dock mesurant go mètres de lon- 
gueur sur n m 80 de largeur totale, à un tirant d'eau de seu- 
lement i"4o, un navire complet chargé de 800 tonnes 
(800,000 kilogrammes), lequel, pour une bonne navigation, 
possède k fa mer avec le même chargement un tirant d'eau 
de 3* 5o, c'est-à-dire a" 10 de plus que ce que nous avons en 
rivière. 

Pour compléter notre appareil, nous lui adjoignons comme 
moyen de propulsion un vapeur à deux roues indépendantes, 
ayant même largeur que notre dock et même enfoncement 
ef s 'adaptant exactement è l'arrière de celui-ci. 

Le système d'attache très puissant et les deux roues indé- 
pendantes qu'il nous est facile de faire manœuvrer, soit dans 
le même sens, soit en sens contraire, nous permettent, avec 
un gouvernail bien raisonné, de diriger notre ensemble dans 
toutes les sinuosités d'une rivière. 

Il va sans dire que les navires que nous remontons avec 
notre appareil doivent avoir une disposition spéciale de mâ- 
ture pour faciliter de les abattre afin de pouvoir passer sous 
les ponts , que forcément en rivière on ne peut faire autrement 
de rencontrer. 

En résumé, cette invention consiste en un moyen de sou- 
lever les navires de mer par des flotteurs , pour permettre de 
leur foire franchir des distances que leur forme rendait im- 
propres à ce résultat, flotteurs que nous nous réservons de 
foire de Celle ou telle forme qui sera convenable, n'entendant 
pas nous limiter à celles qui sont décrites ici à titre d'exemple. 

1" Certificat, en date du 2 août 1881. 

PII, fig.4. 

Dans le cas où , par suite de dispositions spéciales dune ri- 
vière, on ne peut donner k l'appareil, dit dock porfear, une 
largeur suffisante pour porter le navire, il faut avoir recours 
à une augmentation de longueur; il s'ensuit que la poussée 
verticale de l'eau, dans laquelle le dock est plongé, ayant son 
centre d'action k une grande distance de la jonction des deux 
parties, produit un moment de flexion considérable k cette 
jonction , ce qui nécessite une grande quantité de boulons 
pour assurer la solidité et rétanchéité du joint de ces deux par- 
ties, inconvénient grave au point de vue de la rapidité d'as- 
semblage. 

Dans l'intention d'éviter ce moment de flexion sur le joint 
même, au lieu de séparer le dock en deux parties entièrement 
distinctes, je fois, au contraire, la charpente résistante du 
dock d'une seule pièce dans toute la longueur, comme il est 
indiqué dans le dessin; pour fermer l'extrémité laissée ou- 
verte pour le passage du navire, je viens mettre une caisse A, 
laquelle a la forme intérieure du dock primitif, c'est-à-dire 
la fonçûre intérieure à quelques centimètres de la paroi du 
navire. 

Dans ces conditions, la jonction de la caisse À avec la partie 
principale du dock , n'ayant plus à supporter l'effort de flexion , 
H n'y a plus besoin que de quelques boulons pour faire le 



joint é tanche, capable de tenir l'eau nécessaire à supporter 
le navire et le caler dans l'intérieur du dock. 

Pour assurer la rapidité du serrage des boulons faisant le 
joint de la caisse À avec la charpente du dock, au heu d'en- 
voyer un homme à l'intérieur de la boite effectuer ce ser- 
rage, on peut, soit relier tous les écrous au moyen de vis 
sans un et les commander du dehors v soit mettre à chaque 
boulon un piston hydraulique en communication avec un ac- 
cumulateur de pression. 

Pour vider l'eau qui servira à couler le dock et la caisse A, 
pour passer sous le navire à soulever, au lieu de faire usage 
d'une pompe aspirante, on peut employer une pompe à air, 
de façon k vider sous pression. Cette disposition permet, si 
dans le trajet il arrivait un accident au dock, de pouvoir ex- 
pulser l'eau qui rentrerait dans l'intérieur, et, avec une répa- 
ration provisoire, de renflouer l'appareil. 

a # Certificat, en date du 5 septembre 1881. 

Afin de conserver l'eau dans la caisse intérieure du dock, 
pour foire flotter le navire ou empêcher ceHe extérieure de 
rentrer, lorsque la pression de ce côté est plus grande que 
celle intérieure, le bourrelet de caoutchouc servant à rendre 
étanche la jonction des deux parties entre lesquelles ri est 
interposé peut être fait de plusieurs façons : soit plein, soit 
creux en forme de tube. 

Dans le premier cas, rétanchéité est obtenue en compri- 
mant le bourrelet, au moyen des boulons servant à faire l'as- 
semblage des deux parties. 

Dans le second cas , pour obtenir rétanchéité de la jonction 
des deux parties, il suffit de rapprocher celles-ci l'une de 
l'autre et de les maintenir dans cette position , soit au moyen 
des boulons d'assemblage, soit par tout autre moyen propre 
à cet eflet, et remplir alors l'intérieur du bourrelet, soit avec 
de l*eau, soit avec tout autre liquide, soit même avec de l'air 
sous pression , de hcon à exercer une pression du bourrelet 
contre les âeax parois dont H fout é tan cher la jonction, pres- 
sion dont on est absolument maître, soit en augmentant la 
cofonne pressante pour Pair et Feau, soit en employant un 
liquide plus dense que l'eau. 

Dans les conditions ci-dessus, il n'est pas absolument in- 
dispensable de faire le bourrelet en caoutchouc; de plus, il 
n'est pas nécessaire oTavoir les deux parties k fonctionner, 
épousant exactement k même forme à l'endroit de la jonction. 

It suffit que l'écartement des deux parties soit plus petit que 
l'épaisseur du bourrelet, lorsqu'il a atteint son maximum. Ce 
système de joint étanche peut être employé dans d'autres cas 
que celui de l'assemblage des deux parties âa dock précité. 

Dans le cas de la caisse rapportée k l'intérieur de la partie 
principale du dock ou d'un obturateur quelconque, comme 
une porte d'écluse, par exemple, Et est très facile de main- 
tenir à une distince voulue de la partie principale, à laquelle 
on vient les joindre sans le secours de boulons placés k l'in- 
térieur, soit avec des traverses, soif avec des verrous ou des 
boulons placés extérieurement, et qu'il est facile de manoeu- 
vrer sans être obligé de descendre dans la caisse. 

Le moyen de propulsion indiqué dans le brevet du S avril 
1&79 n'étant que le complément de l'appareil à double fond 
dit dock porteur, ce dock peut être ou poussé, comme il est 
décrit dans le premier brevet, ou tractionné à l'avant, ou tout 
autre moyen , comme contenant lui-même son moyen de pro- 
pulsion, soit roues placées latéralement, lorsque ta largeur 
n'est pas trop grande, soit hélices à l'arrière. 
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Dans l'un comme dans l'autre cas, en plus du système de 
gouvernails placés à l'arrière pour faciliter la direction, on 
adapte à lavant un autre gouvernail , dont le mouvement est 
relié au système de l'arrière pour être manœuvré par le même 
homme. 

Brevet n* 131165, en date du 11 juin 1879, 

A MM. Marrel, pour un mode d'attache des plaques de 
blindage. 

RI. 

La présente invention a pour objet un nouveau mode d'at- 
tache des plaques de blindage sur les flancs des navires, pré- 
sentant de grands avantages sur les systèmes actuellement en 
usage. 

On sait, en effet, que les moyens d'attache usités consistent 
dans l'emploi de boulons avec trous traversant les plaques, ou 
de boulons se vissant sur la plaque en forme de goujons ; l'un 
et l'autre de ces moyens sont vicieux par ce fait que, lorsque, 
sous le choc du projectile, la plaque se casse ou se déforme, 
elle (ait plier les boulons d'attache dans un sens ou dans l'autre, 
de sorte que si ces boulons ne plient pas, ils cassent forcé- 
ment 

Notre système évite complètement cet inconvénient en per- 
mettant à l'axe des boulons de s'incliner légèrement dans tous 
les sens autour de son point d'attache avec la plaque. 

Il consiste à encastrer dans le corps de la plaque de blin- 
dage qu'il s'agit de ûxer, soit l'écrou sphérique dans lequel le 
boulon viendra se visser, soit la tète sphérique du boulon lui- 
même; aussi avons-nous nommé notre système, soit plaques à 
écroas sphériques encastrés, soit plaques à boulons oscillants à 
tête sphérique encastrée. 

On peut employer l'un et l'autre système dont le principe 
est le même; avec le boulon oscillant, on ne peut l'employer 
que dans les parties faciles où l'on peut enfiler tous les bou- 
lons d'une plaque à la fois en mettant en place la plaque elle- 
même, puisque la plaque porte ses boulons avec elle. 

L'avantage de ce système sur les divers moyens d'attache 
employés jusqu'à ce jour est que, lorsque la plaque se déforme , 
la sphère tourne dans la plaque sans plier le boulon, et celui-ci 
travaille toujours en traction directe. 

On pratique dans la plaque un évidement sphérique dont 
Tentrée présente une forme légèrement conique, puis, Gg. 1, 
on refoule dans cet évidement, au moyen d une presse hydrau- 
lique ou de toute autre manière un morceau de fer ou d'acier 
suivant que Ton veut obtenir la sphère de l'un ou l'autre mé- 
tal; ce morceau, qui est cylindrique, est calculé pour que sa 
dimension remplisse le vide sphérique de la plaque. 

A cet effet, le morceau de fer est chauffé au blanc comme 
pour les rivets des chaudières, puis introduit dans le trou où 
on le comprime de façon à lui faire remplir complètement 
l'évidement sphérique de la plaque. 

Après cette opération, on perce dans la sphère B ainsi ob- 
tenue un trou cylindrique que l'on filette pour recevoir le 
bouchon c. 

Gomme il se peut que la sphère B tourne sur elle-même 
pendant l'opération du filetage, on la maintient au moyen 
d'une goupille de fer D, que l'on remplace, après que le file- 
tage est terminé, par une goupille de bois; lorsqu'on mettra 
la plaque en place, cette goupille de bois sera assez forte pour 
empêcher que l'écrou sphérique ne tourne dans la plaque 
lorsque l'on voudra monter les boulons, mais elle ne résistera 
pas pour empêcher l'oscillation. 



Dans la variante représentée fig. 2, l'ouverture sphérique 
une fois pratiquée dans la plaque i, on y refoule la tète £ 
du boulon qui en épouse la forme, et dans ce cas le boulon se 
trouve engagé dans la plaque d'une façon définitive, ainsi qu'il 
a été dit plus haut. 

Enfin, dans la disposition représentée sur la partie droite 
de la même figure, nous avons indiqué, à titre de spécimen, 
que nous pouvons également au besoin nous contenter, dans 
certains cas, de faire usage de boulons à tète conique F, sim- 
plement fixés et refoulés dans un évidement de même forme 
pratiqué dans la plaque. 

En résumé , nous revendiquons le mode d'attache des plaques 
de blindage sur les flancs des navires que nous avons ci-dessus 
décrit, consistant essentiellement à encastrer dans les plaques 
de blindage, soit par refoulement, soit partout autre moyen 
de même nature, les têtes ou les écrous sphériques des bou- 
lons d'attache en vue de permettre a ces derniers de se dépla- 
cer autour de leur point d'attache avec la plaque; étant en- 
tendu cependant que nous nous réservons également, dans 
certains cas, l'emploi de boulons à tête conique fixés et refou- 
lés dans la plaque. 

Brevet n* 132812» en date do a3 septembre 1879, 

A MM. Marrel, pour une forme spéciale de plaque de 
blindage enfer, en acier, en métal mixte ou en métal fonda. 

PI. II. 

La présente invention porte sur la forme spéciale d'une 
plaque de blindage, que nous appellerons plaque renforcée ou 
à côte, comme l'indique le dessin. 

Fig. 1, plaque renforcée au milieu par deux plans inclinés, 
allant l'un du can supérieur au centre, et l'autre du centre au 
can inférieur, et ayant tous deux la même inclinaison. 

Fig. 2 , même plaque avec la côte ou partie renforcée plus 
rapprochée d'un can que de l'autre. 

Fig. 3 , plaque avec la côte ou renfort arrondi. 

Fig. 4 , plaque avec un plat sur le milieu du renfort 

Fig. 5, plaque convexe sur toute sa face. 

Fig. 6, plaque avec une inclinaison différente aux deux plans, 
allant du renfort aux deux cans supérieur et inférieur. 

L'avantage que présente cette forme de plaque est de dé- 
truire en partie l'effet du tir normal, par la grande inclinai- 
son que l'on peut donner à la face de la plaque du can supé- 
rieur et du can inférieur au centre, renforcé de la plaque qui 
doit se trouver à la ligne de flottaison du navire. 

Un autre avantage que présente cette forme de plaque est 
d'offrir, à poids égal, une bien plus grande résistance à la pé- 
nétration des projectiles que la plaque d'épaisseur uniforme. 

En effet, une plaque d'épaisseur uniforme, de 40 centi- 
mètres , donne le même poids qu'une plaque renforcée ayant 
55 centimètres d'épaisseur sur la côte et 2 5 centimètres d'é- 
paisseur aux deux cans supérieur et inférieur. 

En prenant une plaque d'une largeur de 2-40, si le projec- 
tile frappe la plaque à 60 centimètres au-dessus de la ligne de 
flottaison, il la frappera à égale distance du can supérieur et 
juste à l'épaisseur de 40 centimètres. 

Il y aura donc ce double avantage en faveur de notre 
plaque : 

i° Qu'elle recevra le choc du boulet sur une partie inclinée. 

a° Que si des fentes se produisent, elles seront du côté du 
can supérieur et en s'éloignant de la ligne de flottaison, et si 
le tir se rapproche de la ligne de flottaison, la résistance sera 
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d'autant plus grande que l'épaisseur sera augmentée d'au- 
tant 

•En résumé, le principe de notre invention consiste à faire 
une plaque renforcée dans le milieu, donnant à poids égal 
une plus grande résistance à la pénétration des projectiles. 

Nous revendiquons 1 application de toute forme de plaque 
ayant une plus grande épaisseur entre le can supérieur et le 
can inférieur. 

Ces plaques peuvent être fabriquées soit au marteau-pilon f 
soit au laminoir, ou simplement coulées. 



Brevet n° 134172, en date du 16 décembre 1879 
( Brevet anglais expirant le 16 juin 1893 ) , 

A M. Coppin, pour des perfectionnements à la construc- 
tion des navires. 

Pi. II. 

Ces perfectionnements consistent en ce qui suit : 

Je construis trois navires très étroits de baux, dont deux 
de même longueur et le troisième beaucoup plus court et pro- 
portionnellement plus étroit que les autres, placé au centre 
entre les deux longs navires. 

L'ensemble des trois navires est solidement relié au moyen 
de cloisons de fer ou d acier, de poutres, de ponts et de bâtis 
de fer ou d'acier, de manière à former des plates-formes com- 
plètes avec de grands espaces d'eau entre les navires. 

Le navire court placé au centre sert à porter les machines 
et l'hélice. 

Par cet arrangement, l'hélice correspond à peu près au mi- 
lieu des deux longs navires extérieurs, ce qui empêche que le 
mouvement de tangage ne la fasse sortir de l'eau et ne compro- 
mette la machine, comme cela arrive avec les longs navires 
de construction ordinaire. 

L'ensemble des trois navires est effilé à partir du centre , soit 
verticalement, soit longitudinalement, et se termine aux deux 
extrémités en bouts arrondis , propres à pénétrer la vague et 
à réduire le mouvement de tangage à son minimum, le roulis 
étant en même temps réduit à néant par l'effet des grands 
espaces existant entre les trois navires. 

Les plates-formes couvrent à peu près les trois cinquièmes, 
plus ou moins, de la longueur entière des deux longs navires 
extérieurs, dont elles occupent la partie centrale; les bouts 
d'avant et d'arrière sont recouverts pour passer à travers les 
vagues, mais l'espace vide entre eux n'est pas ponté. 

Dans les navires de cette construction à usage de rivière ou 
d'eau tranquille , il est préférable de prolonger les ponts sur 
une longueur entière des navires extérieurs à peu près hori- 
zontalement, et, dans ce cas, je préfère propulser les trois 
navires au moyen de roues à aubes. 

Mes perfectionnements sont spécialement applicables aux 
navires de guerre et permettent d'y adapter de grandes cui- 
rasses par suite de leur plus grande stabilité; ils fournissent 
une plate-forme de batterie plus développée pour porter des 
canons du plus grand calibre, et l'on peut y employer avec 
sécurité des tourelles garnies de cuirasses plus épaisses; les 
machines, les hélices et le gouvernail y sont complètement à 
l'abri; ils peuvent recevoir un plus grand nombre de troupes 
et de chevaux, et marcher à une vitesse d'au moins un tiers su- 
périeure à celle des transports actuels. 

Cette construction a, en outre, pour effet que l'un des trois 
navires peut être complètement criblé de boulets ou autre- 
ment avarié, sans que la masse flottante soit compromise, sou- 
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tenue qu'elle est par les deux autres navires. Les trois navires 
seront subdivisés en compartiments étanches. 

Le faible tirant d'eau donne de grandes facilités pour la ma- 
nœuvre et l'entrée des ports. 

Je revendique la construction de navires composés de trois 
coques étroites de baux, dont les deux extérieures sont plus 
longues que celle du centre, et dont l'ensemble est ponté et 
combiné de la manière substantiellement décrite. 

L'invention est représentée dans le dessin. 



Brevet n° 134258, en date du aa décembre 1879, 
A Af. Hbnwood, pour des perfectionnements au doublage 
des coques de navires, steamers et autres constructions ou 
capacités fixes ou flottantes , afin d'empêcher Voxydation, 
les incrustations on l'altération. 

PI. II. * 

Cette invention a pour objet un mode et des dispositions 
simples et pratiques pour ûxer des feuilles de zinc ou d'autre 
métal ou alliage électro-positif convenable, comme doublage 
ou couverture, aGn de protéger les coques de navires de fer 
ou d'acier, des steamers ou autres corps qui doivent être im- 
mergés ou partiellement immergés, comme les constructions 
fixes ou flottantes de fer ou d'acier, pour empêcher la corro- 
sion et les incrustations, sans l'emploi d'aucun mode ou moyen 
qui affaiblirait ou détériorerait la matière de la coque ou de 
la construction. 

Par mon invention, j'obvie à toutes les difficultés qu'on a 
rencontrées jusqu'à présent, sans avoir besoin d'adopter ou 
d'appliquer aucun mode ou disposition qui affaiblirait ou alté- 
rerait la construction, ni même de faire aucun changement 
dans les navires de fer ou d'acier existants; mais, dans le cas 
où l'on construirait de nouveaux navires ou steamers auxquels 
on appliquerait un doublage de zinc, je puis l'employer en 
combinaison avec le système de blindage décrit et représenté 
dans le brevet anglais n° 2331, de i863, accordé à T. B. Daft; 
ou je puis l'employer en combinaison avec une disposition 
perfectionnée de blindage avec des plaques de jonction lon- 
gitudinales à l'extérieur, brevetée en Angleterre par Andrew 
Lamb et John Konalds, dans le brevet n° 279, de 18Ô6, avec 
une plaque de jonction additionnelle à l'intérieur du blindage, 
placée aux joints de plaques de fonction longitudinales entre 
les cadres, les plaques de jonction longitudinales extérieures 
étant formées avec des rainures ou des feuillures sur leurs 
côtés en combinaison avec de la glu ou colle marine, ou du 
ciment imperméable appliqué par endroits , morceaux ou places 
pour ûxer la feuille de zinc aux parties à doubler. 

Pour réaliser mon invention, j'applique la feuille métallique 
de zinc ou de tout autre alliage électro-positif quelconque, à 
la partie ou aux parties exposées à ou en contact avec l'eau 
de la mer, et je force la feuille de zinc à adhérer au fer ou à 
l'acier, qui doit être décapé et débarrassé de toute graisse ou 
peinture, au moyen d'un alliage métallique convenable, moins 
électro-positif et tel qu'il fixera la feuille de zinc solidement 
et d'une manière durable au fer ou à l'acier. 

Dans le cas de nouveaux navires, je puis employer, en com- 
binaison, le système de fixer les bords et les côtés du dou- 
blage au teck comprimé inséré entre les bords et les côtés 
des plaques de fer ou d'acier de la manière indiquée par T. B. 
Daft et décrite ci-dessus, ou en combinaison avec les plaques de 
jonction longitudinales avec rainures ou feuillures ci-dessus 
décrites, en combinaison avec de la colle ou glu marine, ou 
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du ciment applique par endroits, morceaux ou parties, ou sur 
la surface entière où elle est employée. 

Dans le cas de navires et vaisseaux existants, et par préfé- 
rence, je fixe la feuille de zinc ou antre doublage au fer ou à 
l'acier, avec un alliage convenable , moins électro-positif dans 
son caractère et pins promptement en fusion que le zinc, à 
t'aide d'une disposition convenable de trou ou d'orifice percé 
dans la feuille de zinc, de la forme et disposition de l'alliage 
de fixation et a l'aide d'un appareil aéro-hydrogène et d'un 
chalumeau. 

Ayant coupé la feuille de zinc de manière à l'adapter aux 
dimensions et à la forme de la place ou partie qu'elle doit 
occuper, je perce autour des côtés, des moitiés de Irons ou 
d'orifices qui viennent en face de semblables moitiés de trou* 
ou d'orifices percés dans les bords et côtés adjacents des 
autres feuilles, quand elles sont en position; elles forment 
ainsi des trous entiers ou orifices de grandeur convenable et 
espacés comme on le désire ou comme il est nécessaire; je 
perce aussi d'autres trous ou orifices dans le milieu de la 
plaque de zinc. 

Puis, ayant placé la feuille de zinc ainsi percée dans la posi- 
tion qu'elle doit occuper, avec un morceau de liège ou autre 
matière convenable trempé dans une matière traçante ou co- 
lorante quelconque, telle qu'un mélange de blanc et d'eau, je 
marque a travers chaque trou ou orifice leur position sur la 
surface du 1er ou de l'acier, afin de montrer la partie du fer 
ou de l'acier que doit occuper l'attachement, et lorsque j'ai 
indiqué complètement ces marques , la feuille de zinc est re- 
tirée et nettoyée ou débarrassée du blanc ou de toute autre 
matière colorante. 

Les endroits ou parties indiqués par les marques sur le fer 
ou l'acier sont alors débarrassés de l'oxyde, en les raclant et 
les limant, ou en les raclant, les limant et les lavant avec une 
solution d'acide muriatique et d'eau, et j'applique un flux con- 
venable, tel que la solution bien connue d'acide muriatique et 
d'eau saturée de zinc, afin d'empêcher l'oxydation et d'aider 
à la fixation qui doit être alors effectuée. 

Le bord des trous ou orifices du zinc qui doit recouvrir le 
fer ou l'acier est alors lavé avec une solution d'acide muria- 
tique et d'eau, ainsi que V alliage de fixation qui peut être 
placé alors dans chaque trou ou orifice; et la plaque de zinc 
est mise en position et temporairement fixée à l'aide d'éperons 
ou de liens. 

Je lance le jet de flamme du chalumeau d'un appareil aéro- 
hydrogène à travers le trou ou orifice de la feuille de zinc 
sur le fer ou l'acier, le trou ou orifice de la feuille de zinc étant 
suffisamment grand pour permettre à la température du fer 
ou de l'acier d'être élevée par le jet de flamme au degré de 
chaleur voulu, sans danger de fondre soit la feuille de zinc, 
soit l'alliage de fixation, jusqu'à ce que la température voulue 
soit atteinte. 

Lorsque le jet de flamme est dirigé sur l'alliage de fixation 
et tout autour pour le fondre, la feuille de zinc est alors pres- 
sée avec une pièce de fer froid, jusqu'à ce qu'on ait effectué 
une solide fixation de la plaque de zinc au fer ou à l'acier. 

Je puis aussi introduire l'alliage de fixation après avoir élevé 
le 1er ou l'acier à la température voulue afin d'éviter le risque 
de fondre l'alliage ou le zinc avant que le fer ou l'acier soit suf- 
samment chauffé. 

L'alliage de fixation aura des formes variées selon les cir- 
constances. 

Après avoir effectué le nombre voulu de fixations, je puis, 
quand on le désire, joindre ensemble les bords des feuilles de 



zinc, entre les attachements des bords, zinc à zinc seulement, 
avec l'alliage de fixation, à l'aide de l'appareil à gaz et du cha- 
lumeau; quand tons les attachements voulus sont faits, je 
dresse, avec un fer à souder suffisamment ehand, attaché au 
chalumeau, toute aspérité ou inégalité qui peut résulter de 
procédé d'attachement. 

Je puis aussi ne pas employer les attachements des bords, 
et joindre les bords des feuilles tout au travers, ou des parties 
seulement zinc à sine, l'un à l'autre, comme H a été ri-dessus 
décrit 

L'alliage employé comme soudure ou moyen de fixation, 
dans l'intention ci-dessus décrite, sera électro-positif au fer ou 
à l'acier, mais d'un degré moindre et plus fusible que le zinc 
ou autre doublage électro-positif. 

Un alliage composé de deux atomes de zinc et d'un atome 
détain reste légèrement électro-positif; mais, par préférence, 
j'emploie un alliage de quatre atomes de zinc et d'un atome 
détain, quoiqu'on puisse employer un rapport plus grand du 
zinc à l'étain , ou un autre alliage équivalent 

Dans te cas de nouveaux navires ou vaisseaux , je puis adopter 
le système Daft, ci-dessus mentionné, pour retenir le teck 
comprimé, ou autre matière convenable, entre les bords et 
les côtés des plaques de fer ou d'acier, et attacher les bords 
et les côtés du doublage par des clous d'un caractère moins 
électro-positif que le doublage, et fixer le milieu des feuilles 
employées comme doublage avec l'alliage de fixation, l'appa- 
reil aéro-hydrogène et le chalumeau, comme il est décrit ci- 
dessus. 

Je puis aussi adopter la disposition perfectionnée de blin- 
dage de fer ou d'acier, telle que celle montrée dans le sys- 
tème d'Andrew Lamb et John Rouald, ci-dessus mentionné, 
mais avec une plaque de jonction additionnelle placée à l'in- 
térieur du navire ou vaisseau aux côtés des plaques de jonc- 
tion longitudinales extérieures, ayant des rainures et des feuil- 
lures fartes dans les bords. 

Ainsi , le fond d'un navire de fer ou d'acier, au-dessous de 
la ligne de flottaison , peut être doublé avec des feuilles de zinc 
rattachées aux plaques de fer et d'acier, avec de la glu marine 
ou autre matière adhésire imperméable. 

Je réunis les côtés des feuilles de zinc l'un à l'autre avec 
des plaques de jonction ou avec falKage et par la méthode 
ci-dessus décrite et les bords de ces plaques, par les ramures 
et les feuillures faites dans les bords de ces plaques de jonc- 
tion longitudinales et calfatées avec l'alliage électro- positif 
ci-dessus décrit 

Je fixe le doublage de zinc au-dessus de la ligne de flottaison 
au moyen de l'alliage métallique ci-dessus décrit, et, si on le 
désire, les plaques de jonction longitudinales au-dessous de 
la ligne de flottaison. 

Dans ce cas, les feuilles de zinc, Èxèes an moyen de gte 
marine ou autre matière adhésire imperméable, peuvent être 
de poids moindre par décimètre carré, parce qu'elles ne s'oxy- 
deront ou ne s'exfolieront pas aussi librement que lorsqu'elles 
sont fixées sans cette matière isolante. 

Quand les feuilles de zinc sont fixées avec de la glu ma- 
rine, etc., leurs côtés coïncideront avec les côtés (tes plaques 
de fer ou d'acier, auxquelles eues doivent être fixées, afin que 
un ou plusieurs trous soient faits ou laissés aux cotés de ces 
plaques, ou qu'un espace sort laissé entre les côtés, comme il 
est montré dans le système Daft, ci-dessus mentionné. Je place 
dans ces trous on cet espace du teck comprimé sec ou autre 
matière convenable, et j'y doue on j'y visse les cotés des feoffles 
de zinc. 
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Dans le cas où tout le doublage au-dessous de la ligne de 
flottaison est fixé avec une matière isolante adhésive et imper- 
méable, comme la glu marine, on peut laisser des espaces 
libres de cette matière allant au quart ou à la moitié de la sur- 
face entière, qui doit être aussi couverte, et cela dans le des- 
sein d'augmenter l'oxydation ou l'exfoliation du doublage de 
zinc. 

Quand on emploiera la glu marine, le fer ou l'acier sera 
chauffé ou élevé au moyen d'un foyer portatif ou diable au 
point de fusion ou ôTébullition de la glu marine, et, lorsque 
le zinc sera fixé à sa place, il sera de même chauffé et forte- 
ment pressé contre le fer ou l'acier, afin d'expulser l'air et 
d'amener le doublage aussi près que possible du fer ou de 
l'acier auquel H est appliqué. 

A l'extrémité supérieure du doublage qui s'étendra à ou au- 
dessus de la ligne de chargement, aussi bien qu'aux autres 
parties, telles qu'autour des orifices du fond du navire ou 
vaisseau, je puis employer du zinc plus épais ou du fer galva- 
nisé et le fixer an fer ou à l'acier à des endroits convenables 
avec l'alliage métallique décrit ci-dessus dans l'intention d'agir 
comme garde ou défense des extrémités ou bords du dou- 
blage de zinc. 

La partie plus épaisse peut être de toutes formes et épais- 
seurs voulues, telles que celles indiquées dans le brevet an- 
glais accordé à Mac mtyre en 1867 (a* 2143) et représentées 
dans le dessin qui y est joint. 

11 est désirable que l'action galvanique soit telle qu'elle 
force le zinc à s'oxyder et à s'exfolier dans le rapport envi- 
ron de 3a à 96 grammes par 9 décimètres carrés par année; 
et lorsqu'elle est excessive , eWe peut être réduite par l'inter- 
position, entre le zinc, le fer ou l'acier, d'un intermédiaire 
non conducteur, tel qu'une peinture convenable, ou de la glu 
marine appliquée à la surface du fer ou de l'acier, avant que 
le doublage de zinc soit fîxè % ce qui, jusqu'à un certain point, 
réglera l'épaisseur du zinc à employer pour un long usage, 
cette épaisseur, en général, étant le numéro i5 du calibre, ce 
qui équivaut à 700 grammes par 9 décimètres carrés. 

Quoiqu'on puisse nécessairement employer des feuilles plus 
épaisses ou plus minces, on trouvera que le zinc pur s'use 
plus uniformément que le moins pur et que les qualités bon 
marché. 

Le zinc de la Vieille-Montagne donne les résultats les plus 
satisfaisants, mais l'on peut employer d'autre zinc en feuille. 

Il est évident que le procédé des attachements de métal 
décrit ci-dessus est applicable pour fixer des métaux en feuille 
ou parties aux feuilles , ou aux métaux, ou parties plus solides , 
tels que les doublages de réservoirs, de citernes, aussi bien 
que pour le blindage intérieur et la carcasse des navires et 
vaisseaux, bouées, jetées, chaudières, colonnes, etc. 

La figure 1 montre une partie de doublage en feuilles de 
zinc, disposées d'après mon invention, avec des ouvertures 
dans ou sur les bords et côtés, aussi bien que dans le milieu, 
ou les parties centrales des feuilles. 

Les ouvertures sont rondes ou carrées, triangulaires ou 
ovales, ou de toute autre forme convenable, et l'alliage ou 
soudure de fixation peut être conformé en y laissant un trou 
d'environ îa millimètres î/a de diamètre, plus ou moins, se- 
lon les circonstances. 

Le doublage de zinc entre les attachements aux bords et 
cotés peut être réuni par le procédé décrit ci-dessus. 

A , feuilles de zinc. 

B, ouvertures aux bords et côtés. 

C, ouvertures dans le milieu ou) parties centrales de feuilles. 



Fig. a, vue de lace en a, et section en b, d'une des ron- 
delles à bride, ou rivets creux ou partie de fixation, en alliage 
ou soudure, comme il a été décrit ci-dessus. Dans ce cas, elle 
est indiquée ronde, quoiqu'elle puisse être carrée, triangu- 
laire ou de toule autre forme convenable ou voulue, et, au 
liée de former un cercle complet , la partie plate peut être en 
forme de croix, comme cela est indiqué en lignes ponctuées. 

Fig. 3 et 5, formes convenables pour les bords, les côtés et 
les trous carrés. 

Fig. 4, forme convenable pour joindre ensemble les côtés 
ou joints du doublage de zinc. 

Fig. 6, coupe longitudinale du chalumeau perfectionné, 
décrit c*dessus. 

A , poignée de bois. 

B, tuyau extérieur à travers lequel passe le gaz hydrogène. 

C, tuyau ou tube intérieur pour le passage de l'air forcé, 
et tenu concentrique à l'extrémité par les petites languettes 
représentées. 

D, bec pointu du tuyau extérieur. 

E, bec pointu du tube intérieur C; tous les deux peuvent 
être droits, comme il est montré, ou bien ils peuvent être 
mobiles et fixés par un raccord à vis, ou un joint de baïon- 
nette, ou par une rainure et une goupille. 

Ces becs peuvent être détachés* et l'on peut fixer un fer à 
souder F, fig. 7, que Ton trouvera utile pour dresser toute as- 
périté restant aux attachements. 

G, H, robinets pour régler et contrôler l'arrivée du gaz et 
de l'air forcé. 

I, K, raccords à vis pour fixer la conduite tubulaire flexible 
venant des appareils à air et à gaz. 

Un simple tuyau peut cependant être employé avec du gaz 
et de l'air préalablement mélangés à la jonction de la conduite 
tubulaire, comme il est montré, fixé à l'appareil à gaz dans 
le dessin du brevet anglais n° 7659, de i838, accordé à Luke 
Hébert 

Fig. 6, coupe d'une Corme bien connue d'appareils qu'on 
peut employer pour produire le gaz hydrogène, ainsi que le 
tuyau flexible pour conduire le gaz dans le chalumeau perfec- 
tionné, fig. 6. 

Fig. 9, soufflet qu'on peut employer pour produire le vent, 
et tuyau ou tube flexible pour conduire l'air de l'appareil au 
chalumeau perfectionné, fig. 6. 

Fig. to, coupe au travers d'une plaque de jonction longitu- 
dinale et des plaques de la coque d'un navire; ehe montre les 
rainures ou feuillures de la plaque, dans lesquelles les bords 
des feuilles de zinc pénètrent et sont fixées en calfatant avec 
l'alliage métallique mentionné ci-dessus, et comment les bords 
extérieurs des pbques peuvent être arrondis, chanfreinés ou 
autrement conformés. 

Les rainures ou feuillures peuvent être en queue d'aronde, 
comme il est indiqué, ou parallèles, si on le désire. 

A , plaque de jonction. 

B, plaques de blindage en fer ou en acier. 

. C, rainures ou feuillures dans les bords des plaques de jonc- 
tion. 

D, doublage de onc 

E, rivets passant à travers la plaque de jonction et les pla- 
ques de blindage de fer ou d'acier. 

F, endroits ou places de la glu marine et de fixation. 

Fig. 11, coupe semblable montrant le doublage de zinc sur 
la plaque de jonction longitudinale, comme il est décrit ci- 
dessus. 

Fig. îa et i3, élévation et section longitudinale du dou- 
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bfegt* fie sine, tue un joint et une plaque réunis, comme il 
est ci-dessus décrit. 

I , doublage de rinr, 

B, rivets dans la plaque derrière le joint des plaques de 
il ne. 

C A l loua ou vis â travers le joint du doublage de «ne dans 
le joint du blindage Je fer ou d acier, comme il est décrit ci- 
dessus. 

D> t Gg. 4, plaque de jonction du doublage de zinc. 

Fig. i\ et i5. élévation et vue de côté et disposition du dou- 
blage de zinc , avec joint recouvert. 

A , doublage de xi oc, 

B , joint recouvert et rivets pour joindre le doublage. 

Pig. i6\ section de la pièce plus épaisse de zinc, ou autre 
iroHal, pour proléger les bouts et les côtés du doublage de 
zinc â , comme il est ci -dessus décrit 

Jî, pièce plus é| misse de zinc ou autre métal, les lignes 
ponctuées montrant l'ouverture par laquelle rattachement est 
fait, connue il a été ci-dessus décrit. 

Ayant ai mi décrit la nature de cette invention et la manière 
de la réaliser, je désire établir que je ne me limite ou ne 
nie borne pas aux détails précis ci-dessus spécifiés et repré- 
sentés dans le dessin , car ils peuvent être modifiés sans en al- 
térer la nature; mais je ne revendique pas cette invention, 
rajiptvfalirm de fouilles métalliques de zinc ou alliage électro- 
positif, comme doublage des constructions de fer ou d'acier, 
pour en empêcher la corrosion et les inscrustations. 

Je ne reveodîtjuf pas l'emploi de soudure ou des glus ma- 
rines, ou a titre glu, ou ciment imperméable, pour fixer le 
doublage au moyen de la chaleur, pour les constructions de 
fer ou d'acier, ni l'emploi des plaques de jonction longitudi- 
nales Mir le blindage extérieur de la coque, ce qui a déjà été 
faits mais je revendique: 

r Le procédé et les dispositions ci-dessus décrits pour fixer 
le* fetidles ntéfaBimies de zinc ou autre métal, ou alliage élec- 
lro*po*itif t rninme doublage de navires ou vaisseaux, ou de 
constructions de fer ou d'acier, au moyen d'un alliage électro- 
posîlir convenable et en combinaison avec les modes de con- 
struction ri dessus décrits, et la système avec les feuillures dans 
los bords des plaques de jonction longitudinales extérieures 
et de la glu marine ou de la glu ou ciment imperméable; 

I* Le procédé ci -dessus décrit de faire des attachements 
métallique* à laide de l'appareil aéro-hydrogène à chalumeau, 
en comln liaison p ver des ouvertures suffisamment grandes dans 
le doublage aux points de fixation voulus, dans l'intention 
d'élever à la température requise la plaque de fer ou d'acier 
placée derrière le doublage; 

3° L'emploi d'un alliage électro-positif, comme la partie de 
fixation, d'un caractère moins électro-positif et fondant à une 
température plus basse que le zinc ou autre doublage électro- 
pOMÏîf, dans l'intention ci-dessus décrite; 

V La Tonne et la disposition de l'alliage de fixation, sub- 
stantiellement pour le but indiqué et comme il est ci-dessus 
décrit; 

5* La dbposî lion perfectionnée de l'appareil aéro-hydrogène 
1 chalumeau , applicable aussi pour joindre ensemble d'autres 
parties métalliques, comme il est ci-dessus décrit, fig. 6 et 7. 



MARINE ET NAVIGATION. 

Brevet n* 129163, en date du 18 janvier 1878, 
A M. M at bei, pour un système de navire à cale étanche, 
destiné au transport des huiles minérales et autres liquides. 



Certificat d'addition en date du aa septembre 1879, publié 
tome XXVIII. 



Brevet n* 122249, en date du s3 janvier 1878, 

A M. Uewett, pour des perfectionnements aux blindages 
métalliques. 

Certificat d'addition en date du aa janvier 1879 , publié 
tome XXVIII. 



Brevet n* 123605, en date du s avril 1878, 
A M. Lat, pour un genre de bateau-torpille. 

Certificat d'addition en date du 3o janvier 1879 , publié 
tome XXVIII. 



Brevet n* 137725, en date du s décembre 1878, 

A M. Pâllu de la Barrière, pour V application de la 
moelle qui entoure les fibres de la partie filamenteuse de 
V enveloppe du fruit du cocotier au remplissage des cloisons 
étanches des navires de guerre et de commerce. 

Certificats d'addition en date des 3o mai et a4 juillet 1879. 



Brevet n° 128332, en date du 18 janvier 1879, 

A M. Satre, pour un bateau-écluse destiné au transport 
d'autres bateaux. 



Brevet n* 129203, en date du îa mars 1879, 

A M. Gaultier, pour un système de bateaux, dits ba- 
teaux triples. 

Brevet n* 129927, en date du 1 1 avril 1879, 

A MM. Garnier et Wiotte, pour la fabrication de blin- 
dages enfer et acier. 

Brevet n* 130781, en date du 30 mai 1879, 

A MM. Uumbert et Devred, pour un système de bateau 
cloisonné insubmersible. 



Brevet n* 131010, en date du 3 juin 1879 
( Brevet anglais expirant le 4 décembre 1891 ) , 
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reils à torpilles. 
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MARINE ET NAVIGATION. 



2. MACHINES MARINES ET PROPULSEURS. 



Brbtet n* 132479, en date du n février 1878, 
A MM. Marolle et Jacquet, pour l'application d'un 
propulseur en lames à! acier flexibles à la navigation flu- 
viale et maritime, etc. 

Ce qui suit est un 21* certificat d'addition en date du 23 août 
i883, à M. Marolle. 

PLI. 

La présente addition a pour objet d'indiquer divers perfec- 
tionnements que nous apportons à la construction des exca- 
vateurs et transporteurs à lames flexibles de notre système 
breveté , perfectionnements qui permettent de les appliquer 
avec avantage à l'établissement des plus grands travaux de 
terrassement 

De ces perfectionnements, les uns se rapportent plus spé- 
cialement aux transporteurs, les autres aux excavateurs. 

Pour les premiers, afin de diminuer la main-d'œuvre, tout 
en faisant le transport des terres à plus grande distance, en 
éloignant ainsi les cavaliers de la tranchée et évitant un second 
remaniement de terres, toujours fort onéreux, nous avons 
pensé à donner à la poutre servant à soutenir le tablier du 
transporteur des dimensions beaucoup plus grandes; nous 
avons dû par suite soutenir la poutre en un ou plusieurs points 
de sa longueur par des trucs intermédiaires. 

Les figures 1 à 1 1 montrent deux dispositions que nous 
adoptons pour armer à ce but. 

La disposition représentée fig. 11 comporte deux poutres, 
l'une fixe et horizontale ABC, l'autre mobile DE, qui peut 
rouler sur la première au moyen de galets F, et qui sert plus 
spécialement au transport des matériaux par l'intermédiaire du 
tablier G, sur la construction duquel nous reviendrons, qui 
est soutenu par les galets H. La poutre ABC peut être en un 
seul morceau ou en plusieurs A, B, C, réunis par des boulons, 
suivant la distance à laquelle le transport doit être effectué, 
et cette poutre peut être soutenue par un tirant inférieur L 
formant armature. Cette poutre ABC est reliée, d'une part, 
au truc K, porteur de la machine motrice actionnant le tablier 
du transporteur; d'autre part, elle est soutenue par un truc 
M, monté sur un chariot comme le truc K; ces deux trucs sont 
munis de galets de roulement O permettant de faire décrire 
à la poutre un mouvement de rotation autour du pivot N 
comme centre. 

La poutre DE peut également être constituée en plusieurs 
parlies D, E, suivant les distances où l'on veut (aire le trans- 
port Les tirants P servent à soutenir l'extrémité de cette poutre, 
qui est aussi maintenue par le boulon T sur la poutre fixe. 

Brevets. — 1870. — Tome XXXH (nouv. série). 



Par cette disposition, on voit que, suivant la distance où le 
déblai devra être déposé, on constituera la poutre ABC avec 
une ou plusieurs pièces, et sur cette poutre, reposant sur ses 
deux trucs, on fera rouler à la position voulue la poutre mo- 
bile DE, supportant le tablier du transporteur. 

La deuxième disposition est représentée fig. 1 à 10, 12 à 18. 

Fig. 1 et 2 , élévation et plan de l'excavateur et du trans- 
porteur. 

Fig. 3 et 4, élévation et coupe suivant A B, fig. 3, des tour- 
teaux extrêmes d'enroulement des lames d'acier portant les 
godets de l'excavateur. 

Dans cette disposition , la poutre fixe formant chemin de 
roulement pour la poutre mobile est supprimée, et c'est cette 
dernière rendue fixe qui, soutenue par un ou plusieurs trucs 
placés sur un même niveau ou à des niveaux différents sui- 
vant ses dimensions, sert de support pour le tablier du trans- 
porteur, qui est soutenu parle tambour du treuil C, servant 
à la mise en mouvement, le tambour D et les galets H. 

La poutre, qui peut être en plusieurs morceaux lorsque les 
dimensions l'exigent, pour en rendre le transport plus facile, 
est soutenue d'une part par le chariot E, indique en détail 
fig. 12 à 14, et par le truc F, fig. i5 à 18. 

Pour donner à la poutre en M N, au point où s'effectue le 
roulement sur le tambour T du truc F, plus de solidité, on 
la munit d'un rail M N, qui empêche la flexion en ces points. 

Les figures 12 à i4 donnent le détail du chariot- truc E, 
fig. 1 à 10, qui supporte la poutre du transporteur, le généra- 
teur de la machine motrice, et cette machine elle-même ser- 
vant à mettre le transporteur en mouvement et à faire pivo- 
ter le truc sur son chariot porteur. 

Fig. 12, vue de face du tambour produisant le mouvement 
d'enroulement du tablier du transporteur. 

A , machine motrice actionnant, par l'intermédiaire de deux 
roues d'engrenage B, C, le tambour T produisant l'enroule- 
ment. 

Fig. i3 et 14 ♦ vue latérale et plan du chariot, avec l'amorce 
de la poutre servant à supporter le tablier du transporteur. 
Cette poutre est soutenue à son extrémité par des oreilles E, 
dans lesquelles passe un arbre supporté par les deux joues 
d'un bâti de fer monté sur le chariot Le tablier du transpor- 
teur, dont la constitution sera étudiée plus loin, est guidé, à 
son départ du tambour, par deux pièces métalliques F, sup- 
portant des bajoyers G, qui ramènent les matériaux produits 
de l'extraction sur le transporteur. 

L'ensemble de tout ce système, bâti supportant la poutre, 
générateur, machine motrice, etc., est monté sur un truc H 
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portant un pivot K, qui peut tourner librement dans la cra- 
paudine L, fixée sur le chariot M ; le truc est soutenu, d'autre 
part, par des galets N qui s'appuient et roulent sur le che- 
min de roulement pour permettre l'orientation du trans- 
porteur. 

Le trahVfin, fig. 1 et 5, indique une disposition permettant 
de supprimer cette espèce d'entonnoir disposé au point de 
départ du transport; elle consiste à employer des poutres de 
plus grande dimension, dans l'intérieur desquelles on loge tes 
tourillons supportant le tablier du transporteur; la poutre 
forme, de la sorte, elle-même l'entonnoir et le guide néces- 
saires pour recevoir les matériaux. 

Les figures i5 à 18 indiquent la disposition du truc F, fig. 1 
à 10, servant à supporter la poutre en son point milieu. 

Fig. i5, demi-élévation et demi-coupe du truc. 

Fig. 16, plan du truc. 

Fig. 17, plan du châssis. 

Fig. té, rue de bout du chariot 

On voit que le wagon A porte un pivot B sur lequel tourne 
l'essieu C, porteur de deux roues D qui peuvent se mouvoir sur 
le chemin circulaire E permettant l'orientation de la poutre; 
d'autre part, sur ce même essieu tournent deux autres roues 
à gorge F sur lesquelles peut se mouvoir la poutre du trans- 
porteur G, munie d'un rail H, pour lui donner plus de raide 
aux points de roulement. 

Le treuil K, actionnant la roue £ et, par suite, la roue M 
montée sur le même essieu qu'elle , permet de donner au wa- 
gon l'avancement nécessaire pour produire le déplacement de 
la poutre. 

Reste à parler de la disposition du bateau dragueur avec 
transporteur, fig. 19 et 20. 

L'appareil transporteur destiné à desservir la drague com- 
prend les parties principales suivantes : 

1* Un tablier porteur sans fin A avec deux tambours B, C, 
sur lesquels il s'enroule ; 

a° Une poutre en treillis D supportant ce tablier; 

5* Deux bateaux E, F, qui supportent l'ensemble de l'ap- 
pareil. 

Le tablier porteur A est construit comme ceux que nous 
avons vus précédemment; nous en ferons plus loin l'étude dé- 
taillée. 

La poutre D, qui porte les tambours et les rouleaux inter- 
médiaires qui soutiennent le tablier, est à treillis et supportée 
par les deux bateaux E, F. 

Ces bateaux sont placés» l'un E au-dessous du centre de 
gravité de la poutre, l'autre F près de l'extrémité inférieure: 
ce dernier porte la machine G, qui actionne le tambour moteur ; 
fl est relié avec articulation à la drague en son milieu H au 
moyen d'une plaque de tôle percée d'un trou L, dans lequel 
vient s'engager un pivot, monté sur une autre plaque fixée 
au bord de la drague; de cette manière, l'appareil dragueur 
peut évoluer sans changer l'orientation de la poutre. 

Pour modifier cette orientation, on relie le bateau E par 
ses deux extrémités a, 6 à une chaîne passant sur deux poulies 
e, d, fixées à la drague, et qui vient ensuite faire un ou plu- 
sieurs tours sur le tambour du treuil; en actionnant celui-ci , 
on tire sur une des extrémités de la chaîne en même temps 
que l'autre se trouve lâchée. 

Le bateau B peut de la sorte prendre une direction quel- 
conque par rapport à la drague; par suite, le tablier porteur 
va déverser ses déblais au point voulu de la berge. 

Pour faire évoluer l'appareil dragueur et le maintenir en 
position, nous avons supprimé les chaînes, sauf les deux d'a- 



vant e,f, munies d'ancres d'amarrage à leurs extrémités, el 
nous les avons remplacées par deux pieux g, h, qui peuvent se 
mouvoir verticalement contre le flanc de la drague dans des 
colliers de fer. Un arbre transversal m porte à ses extrémités 
des pignons n, 0, qui viennent engrener avec une crémaillère 
placée contre ces pieux; cet arbre est actionné par la machine 
de la drague. Les pignons des crémaillères sont à désembrayage 
de façon à pouvoir relever un des pieux et laisser retomber 
l'autre , sur lequel s'opère alors le mouvement d'évolution. 

Après avoir passé en revue les différentes applications qui 
peuvent être faites de nos transporteurs, nous allons examiner 
leur mode de construction , qui a déjà été décrit dans notre 
brevet et dans l'addition , et que nous avons perfectionné. 

L'élément principal de nos transporteurs ainsi que de nos 
excavateurs est constitué par une lame d'acier assez flexible 
pour pouvoir s'enrouler sur les tambours, et assez résistante 
pour pouvoir supporter soit les godets de l'excavateur, soit les 
tôles ondulées, les toiles métalliques ou tout autre tissa ca- 
pable de supporter le poids des matières supportées, ce tissu 
pouvant varier avec ces matières et être en toile rendue im- 
perméable par l'oxyde de cuivre, la gutta- percha ou le caou- 
tchouc, s'il s'agit de matières corruptibles. 

Les toiles en fil d'aloès, crin, sparterie, etc., peuvent, dans 
certains cas, être employées avec avantage; ces toiles, pouvant 
être supportées par des câbles ronds ou plats et soutenues par 
les lames d'acier, n'ont pas besoin d'avoir une résistance très 
considérable. 

Les lames de cuivre ou autre métal solide et flexible pour- 
ront être substituées aux lames d'acier en cas de besoin ; si Ton 
se sert de tôles ondulées, on peut employer les dispositions 
indiquées fig. 6 à 8. 

Ces tôles étant maintenues sur les bandes d'acier par des 
rivets ou des boulons, dans le cas où le transporteur a une 
grande inclinaison , on peut fixer la tôle sur les bandes d'acier 
comme on l'indique fig. 9; les matériaux reposent alors dans 
les godets constitués par les ondulations de ta tôle. 

Pour empêcher les matières de tomber latéralement, nous 
employons des tresses de coton, soit rondes, soit carrées le 
coton n'ayant pas les inconvénients de rétrécissement que 
subissent à la pluie le chanvre et le caoutchouc. Pour éviter 
son écrasement, on peut l'envelopper d'une spirale de métal; 
la tresse est fixée sur la lame d'acier et s'enroule avec elle. 

Dans le cas où l'on emploie un tablier de toile, il est pos- 
sible de le retourner sur les bords, comme on l'indique fig. 10, 
et dans ce bord ainsi retourné on peut faire passer soit une 
tresse, soit une bande de caoutchouc, qui est ainsi à l'abri de 
l'altération par les matières transportées; ce rebord retient les 
matières. 

Pour éviter les dislocations que la dilatation du tablier mé- 
tallique pourrait produire, il y a avantage à monter les axes 
des tambours extrêmes du transporteur sur des touriHoas 
munis de ressorts, qui permettent cette dilatation en se déten- 
dant et se resserrent pendant la période de compression. 

Cette disposition peut être appliquée à tous nos transpor- 
teurs, qu'ils soient adaptés à des excavateurs montés sur wa- 
gons ou sur bateaux. 

Nous revendiquons : 

i* Notre nouvelle disposition de transporteur à lames d'a- 
cier flexibles , avec poutre fixe formant chemin de roulement 
pour ta poutre mobile qui supporte le tablier, ces deux poutres 
pouvant, suivant les distances auxquelles on veut effectuer le 
déchargement, être en un ou plusieurs morceaux, afin d'en 
faciliter le transport et le maniement; 
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3° La disposition, indiquée dans le dessin, de transporteur 
à James d acier flexibles, supporté par une seule poutre fixe 
quae Ton soutient par un ou plusieurs trucs mobiles, suivant 
ses dimensions, la poutre étant constituée en une ou plusieurs 
parties, comme dans la première disposition; 

3* La disposition, pour soutenir la poutre du transporteur, 
d'un truc indiqué dans le dessin, servant à soutenir la poutre 
au point où se fait le pivotement, produisant l'orientation né- 
cessaire au déchargement des matériaux en des points diffé- 
rents. 

4* La disposition, pour soutenir la poutre du transporteur, 
d un truc indiqué ci-dessus à l'aide du dessin , servant à sou- 
tenir cette poutre en autant de points intermédiaires qu'il sera 
nécessaire et lui permettant de prendre toutes les positions 
voulues pour l'orientation; 

5° La disposition de transporteur à lames flexibles, établi 
sur bateau et relié avec un excavateur; te transporteur et l'ex- 
cavateur pouvant évoluer isolément, suivant les besoins ou ser- 
vice; 

6* L'application nouvelle aux transporteurs à lames flexibles 
des divers systèmes de tabliers indiqués ci-dessus et des divers 
genres de tresses que l'on peut employer, soit pour soutenir le 
tablier, soit pour retenir les matériaux qui pourraient se dé- 
verser latéralement; 

7° L'application nouvelle aux transporteurs à lames flexibles 
d'un système de tambours extrêmes, produisant le déplace- 
ment de tablier par enroulement, montés sur ressorts permet- 
tant un certain jeu nécessaire pour éviter les dislocations qui 
se produiraient par suite de l'allongement de la poutre par di- 
latation. 

11 nous sera facultatif de faire varier les formes, proportions 
et parties accessoires de nos transporteurs et excavateurs, et 
d'employer à leur construction tels matériaux que mus juge- 
rons convenables. 



Brevet n* 139410, en date du 5 mais 1879, 
A M. Yammw, bout des perfectionnements tous bateaux 
oa bâtiments à vapeur, ainsi qu'aux appareils ou machines 
oui y sont employés. 

(Extrait.) 

PL III. 

La présente invention a plus particulièrement trait aux ba- 
teanx4orpiles et autres bateaux à grande vitesse; elle a pour 
objet des moyens de garantir les ingénieurs de service ou 
autres personnes contre les dangers qui peuvent résulter de 
la rupture de certaines parties de la ou des chaudières, résul- 
tat que j'ai également en vue d'obtenir par les moyens qui 
ont (ait l'objet d'un précédent brevet du 10 juillet 1878. 

Pour réaliser la présente invention, je fais usage d'un seul 
ventilateur, de deux ou d'un plus grand nombre de ventila* 
teurs ou appareils soufflants, et je force une partie de l'air à 
aller au loyer ou aux foyers pour entretenir la combustion, 
tandis qu'une autre partie de l'air passe dans une chambre de 
chauffe fermée, comme je l'ai déjà fait et dans le but de mam* 
tenir une certaine pression dans ladite chambre de chauffe, 
ainsi que d'empêcher la sortie de la flamme et des gai chauds 
à travers la porte du foyer pendant qu'on charge ou pique la 
grflle. 

La partie de l'air qui passe dans la chambre de chauffe 
peut s'écouler en aidant à entretenir la combustion de la fa- 
çon décrite dans le brevet, ou bien on peut la laisser s'échap- 
per à une plus grande distance pour ventiler. 



Le ou les ventilateurs ou appareils soufflants, employés 
pour fournir l'air nécessaire, peuvent aussi être utilisés pour 
ventiler le bateau. 

Cette invention peut être réalisée par plusieurs dispositions 
particulières, dont j'ai représenté quelques exemples dans le 
dessin; c'est à l'aide de ce dessin que je vais décrire plus en 
détail ladite invention, les mêmes lettres indiquant dans toutes 
les figures les mêmes parties constitutives de l'ensemble. 

Les figures 1 à 4 sont des vues partielles en coupe longitu- 
dinale de bateaux ou bâtiments, sur lesquelles j'ai représenté 
quatre des dispositions particulières qui permettent de réaliser 
l'invention. 

Dans k première de ces dispositions particulières , fig. t, je 
fais usage de deux ou d'un plus grand nombre de ventilateurs 
ou appareits soufflants, dont un ou plusieurs sont disposée 
dans le compartiment qui renferme la ou les chaudières, ou 
bien sont mis d'une autre manière en communication avec 
le cendrier, de façon à entretenir la combustion, tandis qu'un 
autre ou d'autres ventilateurs sont en communication avec la 
chambre de chauffe fermée ou isolée du compartiment de la 
ou des chaudières. 

Dans la figure 1 sent indiqués deux ventilateurs A , B. Le 
premier A est disposé dans le compartiment C qui renferme 
la chaudière D, et est en communication avec le cendrier E, 
de façon à lancer dan» oelui-ci la quantité d'air nécessaire 
pour entretenir fa combustion dans le ou les foyers. Le second 
ventilateur B est disposé dans la chambre de chauffe G, ou 
mis en communication avec oehe-ci , laquelle est munie d'une 
couverture supérieure et est aussi isolée, par une cloison H, 
du compartiment de la chaudière C, conformément aux indi- 
cations de mon précédent brevet. 

Les ventilateurs A , B aspirent respectivement l'air ambiant 
extérieur à travers les tuyaux I, K. 

Je puis encore faire usage d'un seul ventilateur, fig. 2 et 3, 
ou bien de deux ou d'un plus grand nombre de ventilateurs 
ou appareils soufflants, disposés soit dans le compartiment 
de la chaudière C, fig. a, soit dans une chambre L commu- 
niquant, par un ou plusieurs tuyaux M , avec le cendrier E, 
fermé et isolé de la chambre <?, flg. 3. Les appareils seront 
toutefois disposés de telle «orte, que presque tout l'air soft 
conduit dans ledit compartiment de la chaudière, une partie 
pouvant s'échapper dans la chambre de chauffe G à travers 
une ou plusieurs petites ouvertures a, Ûg, a, ou bien que fa 
majeure partie de l'air soit lancée dans le cendrier, la partie 
restante pouvant s'échapper du ou des tuyaux de conduite M , 
dans la chambre de chauffe G, à travers un petit tube Et, 
comme l'indique la figure 3 ; ou bien encore je puis disposer 
le ou les ventilateurs ou appareils soufflants de toute autre 
façon appropriée, de manière à obtenir la division ou la ré- 
partition voulue du courant d'air entre la chambre de chauffe 
et le ou les foyers. 

Je trouée avantageux d'utdiser pour la ventilation f appel 
d'air du ou des ventilateurs ou appareils soufflants ainsi em- 
ployés. 

La figure 4 représente une disposition particulière permet- 
tant d'obtenir ce résultat A cet effet, j'ouvre une communi- 
cation entre les conduits d'appel I, T du ou des ventnateurs 
ou appareils soufflants et certaines parties du bateau devant 
être ventilées, comme par exemple la cabine O; j'utilise ainsi 
le ou les ventnateurs eu appareils soufflants pour obtenir & 
la Ibis ralinaeiifatiottd'air du ou des foyers et la ventilation. 

Si le ou les ventilateurs ou appareils soufflants étaient en 
communication directe avec le foyer sans interposition d'une 
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ou des valves établies conformément aux indications du pré- 
cédent brevet pour arrêter les courants gazeux qui pourraient 
se produire en retour, il y aurait grand danger d'accidents 
survenant par suite du passage h travers le ou les ventilateurs 
ou appareils soufflants de la flamme, des gai chauds, de la 
vapeur, jusqu'aux parties du bateau dont on veut aspirer l'air; 
c'est pour éviter ce danger que j'interpose dans les conduits 
d'appel du ou des ventilateurs ou appareils soufflants une ou 
plusieurs valves, comme celle qui est indiquée en P, fig. 4t 
c'est-à-dire s ouvrant dans un sens et se fermant dans le cas 
d'un courant gazeux se produisant en sens inverse. 

Quand on emploie plus d'un ventilateur et qu'une portion 
de l'air est lancée directement au ou aux foyers, tandis qu'une 
autre portion est envoyée dans la chambre de chauffe, j'inter- 
pose quelquefois une ou plusieurs valves, comme celle indi- 
quée en P, 6g. i et 4 . entre la chambre de chauffe et le ou 
les foyers. 

La ou lesdites valves sont alors disposées de telle sorte que 
lorsque la pressioo de l'air dans la chambre de chauffe sur- 
passe suffisamment celle de l'air dans le cendrier ou dans le 
compartiment de la chaudière, l'air puisse s'écouler en aidant 
à l'entretien de la combustion, mais en s'opposent en même 
temps au passage de courants en retour, ainsi que je l'ai dit 
dans le précédent brevet 

En réalisant l'invention, on obtient donc l'alimentation 
d'air nécessaire pour entretenir la combustion dans le ou les 
foyers, tout en se mettant complètement à l'abri pour certains 
cas et à peu près complètement pour d'autres des courants 
gazeux en retour venant du ou des foyers et une bonne venti- 
lation du bateau. 



Brevet h* 1S0(i79 , en date du 8 mars 1879 , 
A M. Rodolphe, pour des perfectionnements au mode 
de propulsion des bateaux et embarcations de toutes sortes. 

( Extrait. ) 

Ce perfectionnement consiste à substituer au système de 
roues à aubes, actuellement employé pour la propulsion des 
navires, l'emploi de petites roues à aubes animées d'une 
grande vitesse, de façon que leur action, bien que s'exerçant 
sur une faible section de liquide, fournisse cependant assez 
de puissance pour vaincre la résistance du maitre-couple et 
animer le bateau d'une vitesse convenable. 

La section d'eau à remuer étant assez minime, tout l'appa- 
reil peut, au besoin, fonctionner à l'intérieur même du na- 
vire par des conduits d'installation facile. 

Autant que l'expérience m'a jusqu'ici permis de le constater 
sur des bateaux de canal, le diamètre des roues à aubes devra 
être environ de 3oo à 600 millimètres, suivant la dimension 
des embarcations, et la vitesse de rotation devra pouvoir at- 
teindre 1,000, 2,000 et même peut-être 3,ooo tours par mi- 
nute, suivant la nature du service. 

Ces roues seront de préférence enchappées pour éviter les 
projections rayonnantes du liquide sous l'action de la force 
centrifuge. 

Elles agiraient vraisemblablement de même, si l'eau leur 
était amenée à l'intérieur du bateau dans des conduits entiè- 
rement fermés, excepté aux deux bouts, ce qui permettrait 
de placer l'appareil tout entier, tuyaux et moteur, avec les 
roues en tout point convenable de l'embarcation, soit par 
exemple au-dessus du bateau pour les canaux, ce qui ren- 
drait tout le système très maniable et amovible; les tuyaux 



d'un bateau de canal, pour une centaine de tonnes, n'auraient 
qu'environ 100 millimètres de diamètre; on n'aurait qu'une 
roue unique marchant a 1,000 tours par minute et ayant on 
diamètre de 600 millimètres. 

Les tuyaux seraient placés sur le coté du bateau, le cap de 
la roue serait solidement assujetti, et une locomobile ferait 
marcher l'appareil sans avoir besoin d'installation longue ni 
coûteuse. 

Le tout ne pesant que quelques tonnes serait facilement 
transporté d'un bateau sur un autre. 

i* Certificat, en date du g décembre 1879. 

PI. IV, fig. 1 à 3. 

Les expériences que j'ai effectuées dans les canaux pour la 
mise à exécution de l'invention décrite au brevet m'ont per- 
mis de reconnaître les meilleures dispositions à prendre pour 
son application à la navigation des canaux, dont la descrip- 
tion fait l'objet de la présente addition. 

Le dessin représente un bateau de canal muni de mon sys- 
tème de propulsion. 

Fig. 1, coupe longitudinale de l'ensemble. 

Fig. 2, plan. 

Fig. 3, vues de détail de la boite et accessoires. 

M, machine motrice, soit une locomobile ou toute autre. 

P, propulseur renfermé dans sa boite et muni d'une poulie 
commandée par la machine motrice. 

T, tuyaux de circulation de l'eau du canal, formant siphon 
en cas de besoin. 

B, boite de prise d'eau disposée pour pouvoir tenir l'aspi» 
ration quand le bateau marche à vide et permettre de visiter 
la grille en cas d'obstruction accidentelle. 

G, grille garnissant l'orifice d'entrée de l'eau dans la boite, 

K, tirants reliant la grille au couvercle. 

H, couvercle reposant sur un joint de caoutchouc 

D, traverses permettant de serrer le couvercle sur son 
joint au moyen d'écrous. 

L, longrines supportant le moteur et le propulseur. 

F, bout flexible terminant le tuyau T à l'extrémité de re- 
foulement de l'eau. Ce bout est flexible, afin de pouvoir être 
élevé ou abaissé, suivant le degré de profondeur auquel on 
juge convenable de l'immerger. 

A cet effet, l'orifice de sortie O est tenu par un manchon 
coulissant dépendant d'une barre à crémaillère C , placée contre 
l'arrière près du gouvernail et reliée par une fourchette audit 
manchon. 

On fait monter ou descendre la barre C au moyen d'une 
manivelle R, qui actionne un pignon commandant la crémail- 
lère. 

S, tube sur lequel se place l'éjecteur à vapeur destiné à l'a- 
morçage des tuyaux et à l'enlèvement de l'air accidentelle- 
ment revenu dans la boite. 

La disposition représentée est calculée pour un bateau por- 
tant 200 tonnes. J'emploie pour cela un moteur de i5 che- 
vaux, des tuyaux de i5o millimètres de diamètre faisant de 
900 à 910 révolutions à la minute, moyennant quoi le bateau 
chargé peut cheminer à une vitesse d'environ 4 kilomètres à 
l'heure. 

11 va sans dire que cet exemple n'est nullement destiné à 
limiter les cas et modes d'application de mon système, et que 
je m'abstiens d'entrer dans l'exposé des quelques dispositions 
à prendre dans la structure du bateau pour l'entrée et la sortie 
des tuyaux. 
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a* Certificat, en date du 27 avril 1882. 
(Extrait.) 

PLIV,fig.4à 9 . 

Poar mieux éclairer l'exposé de mon idée, supposons d'a- 
bord un tuyau bifide au gros bout unique à partir de C et 
enroulé comme il est montré fig. 8, la plus petite extrémité 
passant en quelque sorte entre les jambes de l'autre, la sec- 
tion totale décroissant de A, B jusqu'en D. 

Supposons maintenant que, dans le milieu de cette sorte de 
cor de chasse, on ait pu mettre une roulette, dont les aubes 
entreraient dans les tuyaux fendus en conséquence, et qu'on 
ait pu joindre tout cela de façon à avoir un vase étanche; les 
aubes seront juste tangentes à la partie D D' t et leur péri- 
mètre joindra exactement l'àme de ce tuyau au point de tan- 
gence; au contraire, eu CE, elles auront du jeu tout autour. 

Il est clair que si nous faisons tourner vivement la roulette, 
chacune de ces aubes, en passant au point D, chassera avec 
violence dans le tuyau DD' l'eau emprisonnée entre sa sur- 
face et les parois; il y aura ainsi une suite de chocs précipités, 
analogues à ceux des pales d'une roue à aubes de surface, et 
la réaction sur l'eau de la roue produira la propulsion du ba- 
teau auquel elle sera attachée. 

Le tuyau a pour but de laisser prendre à l'eau la vitesse 
qu'elle doit en définitive obtenir, avec le moins de brusquerie 
possible, tout en empêchant que, sous l'action centrifuge, 
elle ne se dérobe à l'action des aubes en s'en écartant C'est, 
si l'on vent, une sorte de fronde à jet continu. 

Cette disposition de tuyaux est réalisée dans le dessin, qui 
représente un propulseur de bateaux de canal; les tuyaux 
sont d'un même morceau de fonte, ainsi que la paroi qui re- 
couvre toute la partie pleine de la roulette ; les deux bouts 
A, B seront réunis en un seul gros orifice, après s'être écartés 
pour laisser passer la partie D D'. 

Quant à l'étanchéité, elle devient inutile, tout le système 
étant plein d'eau. 

Comme fait analogue de mouvement rapide , se traduisant 
par une poussée , je cite le cas suivant : 

Soit R, une roulette à chiffons, fig. 9, comme celles qui 
servent dans certains ateliers de polissage* 

B, une barre verticale pesante. 

P, une plaque destinée à maintenir la barre B au contact 
de la roulette. 

Il est certain qu'en tournant assez vite on finira par sou- 
lever la barre ou même la faire monter. 

C'est une sorte de frein de Prony. 

Le poids de la barre représente évidemment la puissance 
de poussée dont on dispose. Dans le cas présent, la barre est 
formée par l'eau fouettée par cette roulette à aubes, et le tuyau 
remplace la plaque P. 



Brevet n* 129958, en date du 3 avril 1879, 
A M. Mayeb, pour un système d* hélice propulsive de di- 
rection variable et à manœuvre verticale. 

(Extrait.) 

PL IV. 

Pour rendre l'hélice propulsive des navires en même temps 
applicable au pilotage ou à l'évolution, il est nécessaire, pour 
ne pas nuire au mouvement de rotation de son arbre hori- 
zontal, qu'elle puisse être placée sous un angle variable, formé 
autour d'un axe vertical, par rapport à celui du bâtiment. De 

Brevets. — 1879. — Tome XXXII (nouv. série). 



plus, il impoiie que le pilote puisse, en même temps, rendre 
le mouvement de propulsion indépendant de celui de la ma- 
chine et changer le sens du mouvement ou arrêter l'hélice en 
la laissant marcher à vide. 

Dans ce but, l'arbre de l'hélice repose, comme le fait voir 
le dessin, sur deux supports L, L' t adaptés à l'intérieur d'une 
caisse cylindrique de tôle F; il est mis en mouvement par 
l'arbre de transmission vertical w, mù lui-même par le mo- 
teur à vapeur placé au milieu du bâtiment. 

w t arbre de transmission intermédiaire qui, pour empêcher 
les infiltrations de l'eau, vient se loger, comme â l'ordinaire, 
dans un support très allongé, muni d'un presse-étoupes; le 
mouvement à l'hélice est communiqué par une paire d'engre- 
nages R', JP. 

La caisse cylindrique F, qui reçoit l'arbre de l'hélice , tourne 
concentriquement â l'arbre vertical w et repose sur des galets 
sphériques k. 

Pour effectuer le mouvement de direction de l'hélice au- 
tour de l'axe vertical w, un arbre vertical w\ surmontant la 
caisse de tôle , peut être manœuvré par le timonier d'une 
manière spéciale par un mécanisme d'un usage connu, ce 
qui a lieu, soit directement sur la poupe, soit par l'intermé- 
diaire d'un câble ou d'une chaîne partant du milieu du bâti- 
ment 

Cet arbre to* porte à son extrémité inférieure l'engrenage 
cylindrique r, qui engrène avec la couronne dentée r 1 , fixée 
sur la caisse de tôle F. L'arbre 10*, de même que la caisse et 
l'hélice , peut ainsi se mettre en mouvement autour de l'axe 
vertical de l'arbre w. 

Le mécanisme d'embrayage et de désembrayage de l'hélice 
est disposé dans l'intérieur de la caisse même; celle-ci est 
fermée hermétiquement et est munie de trous d'homme. Le 
graissage peut se faire au moyen de l'arbre creux du change- 
ment de marche to*. 

Sur l'arbre de l'hélice w, traversant l'intérieur de la caisse, 
sont adaptés deux pignons coniques B!, B*, qui peuvent se dé- 
placer horizontalement sur des rainures, à l'aide des leviers 
h , h', et s'embrayer ou se désembrayer alternativement avec la 
roue BP de l'arbre vertical w; cela a lieu par l'intermédiaire de 
l'arbre vertical tu 8 , qui peut être mis en mouvement par l'arbre 
to % ; il est engagé, au centre, dans la caisse de tôle F, et porte à 
son extrémité inférieure, soutenue par un support, le pignon 
conique r*; celui-ci engrène avec une roue conique r 4 , montée 
sur un axe horizontal qui traverse le support s; cette tige est 
taraudée et, dans son mouvement de rotation, fait marcher 
la tige cylindrique w 4 ; cette dernière est filetée, et ses deux 
extrémités à fourches sont articulées avec les leviers de dés- 
embrayage h , K. 

D'après cela, il est évident que les deux pignons coniques 
B', & peuvent être rapprochés de l'arbre vertical w et dé- 
placés également sur l'arbre de l'hélice w, de façon que leurs 
dents n'aient plus de prise sur la roue iP; cela permet égale- 
ment de changer de marche à la pompe, indépendamment du 
mécanisme de changement de marche de la machine, ainsi 
que d'arrêter l'hélice propulsive. 

Le cas se présentera plus favorablement encore pour un bâ- 
timent muni de deux hélices semblables, l'une située à l'avant, 
l'autre à l'arrière, et disposées comme l'indique la figure 4* 
Mais à côté de cela, il existe encore un autre avantage, celui 
d'avoir toujours, en cas de nécessité, par suite d'usure ou de 
rupture, une hélice en disponibilité. 

Avec une paire d'hélices de ce genre, disposées latéralement 
et auxquelles on imprime simultanément un mouvement de 
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i en avant et de marche en arrière, on peut encore, 
sans letchanger de place, ma «oeuvrer un bâtiment autour de 
l'a«e «ertical passant par son centre de gravité, comme, par 
exemple, dans les ports et dans les lignes de bataille de grande 
importance. 

11 se présente encore un autre avantage dans les bâtiments 
mamis d'hélices semblables, celui de pouvoir, en tout temps, 
maigre l'action du vent et du courant , prendre la direction 
de la marche en avant vers le but, puisque cette action peut 
être neutralisée en mettant l'hélice dans la position corres- 
pondante; d'ailleurs, la perte de force n'est pas ici aussi con- 
sidérable que celle qui a lieu en partie dans la marche du ba- 
teau vers les flancs ou par le travers. 

On reconnaîtra facilement au sillage si la marche se fait 
exactement dans la direction de la quille ; on pourra ensuite 
régler la position de l'hélice d'après la position exacte du bâ- 
timent. 



Brevet n* 130223, en date du 19 avril 1879, 
A MM. Jbnkms et Lee, poardes perfectionnements 
régulateur* de vitesse des machines à vapeur. 



(Extrait.) 



PL IV. 



L'objet de cette invention est de régler la vitesse des ma- 
chines à vapeur, et spécialement des machines marines, par 
les moyens que nous décrirons plus loin, de telle sorte que, 
bien que le service du régulateur soit léger, la soupape d ad- 
mission la plus lourde obéira promplement â son action. 

Le caractère distinctif de cette invention réside dans l'em- 
ploi, en combinaison avec certaines valves, d'un simple piston 
adapté â un cylindre d'un calibre uniforme, au lieu des deux 
pistons de diamètre différent adaptés à deux cylindres, ou à 
un cylindre double, comme cela a lieu d'habitude. 

Fig. 1, vue de face en partie coupée d'un régulateur per- 
fectionné pour machines à vapeur. 

Fig. a , coupe suivant 1 et a dune partie de la figure 1. 

A, cylindre fermé â ses deux extrémités et contenant un 
piston a, dont la tige 6 traverse un presse-étoupe sur l'un des 
bouts du cylindre et est rehé à un levier B; ce dernier est 
articulé en h' sur un plateau D, ou sur tout autre panneau 
fixe. 

Une extrémité d du levier B est reliée â sa soupape d'ad- 
mission de la machine; l'antre extrémité e passe entre deux 
arrêts/,/, qui font partie de la plaque,/ 1 ; ces dernières sont 
assujetties au plateau D, ou autre bâti, de manière à être plus 
ou moins rapprochées ou éloignées l'une de l'autre. 

Chaque arrêt porte un tampon k, de caoutchouc, de cuir 
ou autre substance analogue, contre lequel le levier B vient 
frapper pendant la manœuvre. 

Deux boites de distribution i, m. sont assujetties au tiroir A 
et communiquent avec son intérieur au-dessus du piston c 

Deux autres boites ï', m f communiquent avec l'intérieur du 
cylindre au-dessous du piston. 

Quand le mécanisme fonctionne, les boites à vapeur i,ï 
conamuniquent constamment par les branchements «' avec un 
tuyau d'alimentation de vapeur n , et les boites m, m' commu- 
niquent constamment par les branchements s' avec un tuyau 
de sortie de vapeur s. 

Aux supports p, qui, dans l'exemple actuel, sont partie des 
mentants p', assujettis au couvercle du cylindre A, est adapté 
uuarhre oscillant E, muni d'une série de bras/, ï, M 9 It,F,G. 



j Le bras F s'adapte au manchon q d'un régulateur centri- 
fuge J de construction voulue, et il joue le rôle d'intermé- 
diaire , quand le régulateur imprime un mouvement oscilla- 
toire â l'arbre E, au moment où la vitesse de la machine 
augmente ou diminue. 

Le * bras G porte un contrepoids g, dont on régie la position 
de manière â assurer la délicatesse convenable dans l'action 
du régulateur à chaque instant 

Le bras / est relié â la tige i de la valve de la boite 1, et le 
bras F à la tige t de la valve de la boite r* ; semblabiement, les 
bras M, ht sont reliés aux tiges w, w' des valves des boites m,m'- 

On comprendra bien le montage convenable des valves 
dans les boites 1, i', m, m par la description suivante du fonc- 
tionnement du mécanisme régulateur : 

Quand la machine marche â sa vitesse normale et uniforme, 
les valves dans les boites i, m sont fermées; dans ce cas, l'in- 
térieur du cylindre A, au-dessus do piston a, est ouvert à la 
vapeur qui vient du tuyau n, et l'intérieur dudit cylindre, au- 
dessous du piston, communique avec le tuyau d'évacuation ;. 
Gonséquemrnent, le piston sera dans la position indiquée 
fig. 1, et le levier B dans la position indiquée en lignes pleines 
dans la même figure. 

L'extrémité e du levier s'appuiera contre l'arrêt^', et la sou- 
pape d'admission principale, à laquelle l'extrémité opposée d 
du levier est rattachée, sera ouverte d'une quantité suffisante 
pour permettre le passage d'un volume convenable de vapeur 
pour conduire la machine dans les circonstances ordinaires. 

Si la machine venait a s'emporter, ce qui est toujours le cas 
des machines marines quand le propulseur sort de l'eau, le 
régulateur J aurait un accroissement de vitesse correspondant 
à l'accroissement de vitesse de la machine, et l'arbre fi tour- 
nerait de manière à imprimer aux bras /, t, M, Et un mou- 
vement qui tasse fermer les valves des boHes 1, m', et oarrir 
les valves des boites i, m. 

Il en résulte immédiatement que l'intérieur du cylindre i, 
au-dessus du piston a, sera fermé à l'arrivée de vapeur et ou- 
vert à la sortie, pendant que l'intérieur de ce cyfinnVe, au- 
dessous du piston , sera fermé à la sortie et ouvert à 1 arrivée; 
conséquenunent, le piston a s'élèvera subitement, en fanant 
mouvoir le levier B, suivant la position indiquée en lignes 
fines fig. 1, et fermant la soupape d'admission principale. 

Si la vitesse des machines diminuait brusquement, des 
opérations inverses de celles que nous avons décrites auraient 
lieu, et le levier B reviendrait à la position décrite en hgnes 
pleines , de manière à ouvrir de nouveau la soupape d'admis- 
sion principale. 

La description qui précède se rapporte à l'action de l'ap- 
pareil régulateur dans le cas d'une augmentation et d'une 
dssninution brusques dans ta vitesse de la machine; un ac- 
croissement ou une diminution graduelle de la vitesse résul- 
terait de l'action graduelle des valves d'admission et de sor- 
tie, ainsi qu'un mouvement graduel conséquent du piston a 
et de la soupape d'admission principale, le mouvement du 
piston et de la soupape d'admission étant en concordance 
exacte avec les exigences de la machine, à mesure qu'elles se 
produisent. 

Nous n'avons pas jugé nécessaire de montrer le caractère 
des valves employées dans les boites 1, i v , m, m', car on peut 
en employer plusieurs espèces, mais nous donnons la préfé- 
rence aux valves tournantes cyttndriques, comme nécessitant 
le moindre effort du régula teur pour être commandées. 

Quoique le levier B soit représenté comme moyen de trans- 
mettre le mouvement de la tige de piston 6 à la valve d'ad- 
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mission, et quoique nous employions ce moyen de préférence, 
on peut cependant l'éviter, en reliant, par exemple, la tige 6 
à la tige de la valve d'admission, directement ou par tous 
autres moyens. 



Brevet n* 130243 , en date du 39 avril 1879, 
A M. Gravier, pour une hélice de navire. 



(Extrait) 



PLIIL 



Le nouveau propulseur que je propose est sujet, comme les 
antres, à toutes ces modifications que j'appellerai de détail, 
mais son principe est différent 

La surface de ce propulseur est engendrée par une généra- 
trice quelconque, indéfinie, fixe par son extrémité, et tour- 
nant autour de ce point comme centre , en s f appuyant sur une 
hélice directrice. 

Dans l'hélice ordinaire , la génératrice marche tout entière 
parallèlement à elle-même; Taxe est en ligne droite. 

Dans cette nouvelle hélice, l'axe est un point immohHe, et 
chaque point de la génératrice ne marche que proportionnel- 
lement à sa distance de ce centre. 

Dans la première, la surface est à gauche. 

Dans la seconde, la surface développante est une surface co- 
nique, une portion de la surface d'un cône spiral. 

Les conditions demandées à un propulseur marin sont évi- 
demment la vitesse et une dépense de force motrice la plus 
faible que possible, 

Gehit que je présente ici doit remplir ces conditions dans 
une mesure bien supérieure à celle des hélices ordinaires. 

Examinons les éléments principaux qui peuvent donner ce 
résultat doublement avantageux : 

De même que dans les hélices ordinaires , les éléments prin- 
cipaux sont le diamètre, le pas, la surface d'ailes. J'en ajou- 
terai un quatrième, qui lie directement tes deux premiers, et 
que je considère comme le plus important; c'est celui qui m'a 
conduit au nouveau propulseur : c'est -l'angle sous lequel la 
surface de l'aile frappe f eau en tournant et que j'appellerai 
ngle de poussée. 

En examinant l'aile d'une hélice de n'importe quel système, 
on est frappé a priori de voir qu'un bon tiers de la longueur 
est employé uniquement à faire tourbillonner l'eau , dépensant 
là une force considérable, sans profit pour la marche du na- 
vire; si bien qu'on peut affirmer qu'une hélice dépourvue de 
la moitié de chacune de ses ailes n'est plus bonne à rien ou à 
presque rien. 

Avec le principe de l'hélice ordinaire, on ne peut remédier 
à cela; un pas favorable pour l'extrémité des ailes est nuisible 
à la base, l'angle de poussée augmentant de l'extrémité des 
ailes au centre. 

D'un autre côté, si l'on cherche à remédier à ce vice par la 
diminution du pas , on atténue , il est vrai , l'effet nuisible au 
moyeu, mais en diminuant l'utilisation des parties extérieures 
des ailes. 

Un propulseur construit d'après la définition que je donne 
n'a pas ce défaut 

Chaque partie de l'aile développe son travail utile, propor- 
tionnellement à sa distance du centre; et en supposant le 
même fait que pras haut, la rupture de la moitié de chaque 
«le, la moitié restante produirait encore un effet utile, beat* 
coup moindre, il est vrai, mais ne dépensant qu'une quantité 
de force motrice proportionnelle. 



Dans l'hélice ordinaire, le pas est constant du moyeu à l'ex- 
trémité, l'angle de poussée variant; au contraire, dans celle- 
ci, l'angle de poussée est constant et le pas variable. 

L'angle de poussée, étant constant, donne la faculté de le 
choisir le plus favorable à la marche. Cet angle trouvé s'ap- 
plique à toutes les hélices de mon système, et le pas devient 
alors une conséquence directe de cet angle et du diamètre, 
que l'on a toujours avantage à mettre le plus grand possible. 

Pour l'hélice indiquée dans le dessin, et qui est destinée à 
une chaloupe à vapeur actuellement en service, l'angle de 
poussée est de 3a degrés, le diamètre a 1 mètre, le pas (à 
droite) 2 mètres et est double du diamètre. 

Je crois bonne cette corrélation entre les principaux élé- 
ments de l'hélice, et je l'ai adoptée comme applicable à toutes 
les dimensions qu'on peut donner à ce propulseur. 

Le choix à faire pour la section de surface à employer pour 
les ailes est dépendant delà place que doit occuper l'hélice et 
de la grandeur de sa cage. J'ai choisi pour surface d'aile la sec- 
tion comprise entre une génératrice perpendiculaire à Taxe 
du navire et une autre génératrice faisant avec la première 
un angle de 3i degrés environ. 

C'est la partie de la surface productive dans laquelle les 
ailes sont le moins jetées en arrière , et qui rend le propul- 
seur applicable aux cages des hélices actuelles. 

Cette particularité du rejet en arrière des ailes est très bonne 
et constitue un avantage naturel ; elle n'est pas ici le résultat 
d'une idée en dehors de mon principe, elle en est le produit 
direct. Chaque partie de l'aile agit de la sorte dans un milieu 
phis dense et qui n'est pas déjà en mouvement. 

Il y aurait peut-être avantage à avoir cette disposition la 
plus accentuée possible; mais, dans ce cas, il faudrait prendre 
une autre portion de la surface d'origine et avoir les deux 
arêtes obliques. 

J'ai pris pour génératrice une ligne droite, ce qui rend le 
dessin moins compliqué et plus facile à saisir. 

Cette hélice étant destinée èune embarcation déjà en ser- 
vice , j'ai été obligé de faire le moyeu propre à s'adapter sur 
le bout de l'arbre; H est un peu fort; il convient que cette 
partie du propulseur soit réduite le plus possible. 

Je le répète, cette nouvelle hélice est susceptible, comme 
les autres, de modifications et de changements de détail, qui 
peuvent encore en augmenter l'efficacité; mais le point de 
départ, qui ne peut être changé, la base, est le principe ci- 
dessus énoncé. 

C'est ce système de propulseur, qu'on peut appeler hélice à 
surfaces d'ailes dévetoppablcs , formée par la surface engendrée 
par une génératrice quelconque, droite ou courbe, tournant 
autour de son extrémité comme centre , en s*appuyant sur une 
hélice directrice. 

Ce propulseur est à quatre ailes. 

Les caractères distinctifs et visibles à première vue sont: 

i* Une surface de marche en Af, légèrement concave et dé- 
veloppante (une portion de surface conique); 

a* Un angle de poussée constant, du moyeu à l'extrémité 
des ailes; 

3° Les ailes rejetées en J& ; 

4* L'arête d'entrée des ailes dans l'eau perpendiculaire à 
l'axe, l'arête de sortie oblique; 

5* La surface des ailes limitée par une courbe partant en- 
viron du tiers de l'arête d'entrée et rejoignant l'extrémité de 
l'arête de sortie, disposition de détail diminuant la surface 
originale de chaque aile d'un tiers environ; 

6° L'ensemble des surfaces des quatre ailes devient, do la 
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sorte, environ un quart de la surface productive par une ré- 
volution complète. 

Diamètre, 1 mètre; pas à l'extrémité de l'aile, a mètres ; angle 
de poussée , 3a degrés ; fraction de pas , 176 millimètres ; surface 
d'ailes totale, 26 p. 0/0 de la surface d'une spire complète, soit 
un quart environ; angle de révolution formé par les deux 
arêtes de l'aile, 31,7 degrés environ. 

Fig. 1 , formation de la surface d'un propulseur. 

0, axe de révolution de la génératrice OA. 

HZ, portion de l'hélice directrice sur laquelle s'appuie la 
génératrice OA, qui, dans sa révolution, vient occuper suc- 
cessivement les positions OA',OA\ OA*.. . OA*; OA* forme 
Farète de sortie, OA étant l'arête d'entrée. 

Cette figure représente la surface des quatre ailes en des 
positions différentes. 

Fig. a , hélice vue de profil. 

Fig. 3, surface de l'aile rabattue sur un plan vertical. 

C,C,C* % C 3 , coupes suivant ab, cd,ef,gh. 

Fig. 4» hélice vue de face. 



Brevet n # 130719, en date du 17 mai 1879, 
A MM. Mo li n os et Reghard, pour des perfectionne- 
ments aux treuils employés dans le touage et les tractions 
par chaînes. 



PLI. 



(Extrait.) 



Lorsqu'on emploie une chaîne fixe comme organe de trac- 
tion, comme, par exemple, pour le touage des bateaux, ou 
une chaîne sans fin mobile pour conduire des wagons, comme 
dans les tractions dites par chaînes flottantes , on produit l'ad- 
hérence de la chaîne sur le treuil de commande par son en- 
roulement, plusieurs fois répété, autour d'un ou plus souvent 
de deux tambours tournant dans le même sens. Malheureuse- 
ment, des ruptures assex fréquentes de chaînes ont lieu par 
suite des efforts anormaux qui peuvent se produire à un mo- 
ment donné sur tel ou tel brin, effort résultant de ce que la 
chaîne n'a pas été dévidée rigoureusement avec la même vi- 
tesse tangent ielle à la circonférence de toutes les gorges des 
deux tambours qui ont une même vitesse angulaire. Cette irré- 
gularité dans l'entraînement de la chaîne sur les gorges suc- 
cessives des tambours peut se produire d'ailleurs par plusieurs 
causes : torsion de la chaine , différence de diamètre des gorges 
au contact, etc. Les divers essais qui ont été tentés pour sup- 
primer les ruptures de chaine provenant de ces inégalités de 
tension ont été infructueux; l'un d'eux a consisté à disposer les 
tambours avec une très légère conicité, c'est-à-dire à donner 
aux gorges des diamètres décroissants : il résultait forcément 
de cette disposition des glissements qui augmentaient l'usure 
des chaînes et des gorges, et ces dernières prenaient d'ailleurs 
bientôt un diamètre uniforme. 

Les moyens que nous avons imaginés et qui font l'objet de 
cette invention consistent essentiellement : 

i° A rendre indépendantes les unes des autres les diverses 
gorges des treuils en produisant leur entraînement par un 
embrayage à friction quelconque permettant au disque à gorge 
de glisser, lorsqu'il se produit une tension excédant une li- 
mite donnée; 

2 A rendre variable le diamètre de chaque gorge en la 
constituant au moyen d'éléments discontinus maintenus par 
des ressorts dont la tension est réglée; 

3° A régler la tension de chaque brin de chaîne par un galet 
intermédiaire à ressort 



Ces moyens peuvent être employés isolément ou en combi- 
naison. 

Fig. 1, coupe longitudinale par l'axe de ce système à gorgei 
indépendantes embrayées par friction. 

Fig. 2 , coupe transversale d'un treuil à deux tambours à 
jante extensible, munie de ressorts pour régulariser la tension 
des brins. 

Fig. 3, application à notre système d'appareils tendeurs des 
brins entre treuils. 

Dans le dispositif représenté fig. 1 , chaque tambour est formé 
de disques indépendants à gorge ; l'on des disques A est calé 
sur l'arbre 0, mais les autres B sont fous; ils sont pressés les 
uns contre les autres et contre le disque A au moyen de res- 
sorts R, à rondelles Belle ville, dont la pression est réglée par 
les boulons b qu'on serre à volonté. 

Le frottement des disques à gorge les uns contre les autres 
se fait par des couronnes de contact a , rapportées sur les joncs 
des disques; on peut ainsi les remplacer, lorsqu'elles sont usées 
par le frottement. Ces couronnes de contact peuvent avoir des 
diamètres variables pour chaque disque, parce qu'elles doivent 
supporter des efforts de frottement successivement croissant 
de proche en proche. 

Chaque brin de chaine X passe sur un disque; si, pour une 
cause quelconque, la tension augmente sur l'un de ces brins, 
la couronne de contact du disque correspondant cède sous 
l'effort supplémentaire, et le disque glisse, par rapporta ses 
voisins, jusqu'à ce que l'effort soit redevenu normal. 

Le premier disque à gorge A pourrait d'ailleurs être lui- 
même conduit par friction, au lieu d'être calé sur l'arbre 0. 

En outre, au lieu de disques à gorges entraînés par friction 
latérale, on pourrait employer des couronnes à gorges ajustées 
librement sur un tambour calé sur l'arbre, ces couronnes étant 
entraînées chacune par un embrayage spécial disposé à l'in- 
térieur, à ressort ou autre. 

Dans le dispositif de la figure a, chaque gorge du tambour 
est formée de plusieurs segments c, qui peuvent se développer 
radialement sous l'action des ressorts Belleville D à tension 
réglée convenablement; si la tension d'un brin augmente, la 
poulie cède; le diamètre de contact diminue, la quantité de 
chaîne livrée par la gorge de cette poulie diminue et la tension 
redevient normale. 

On voit dans cette figure que l'arbre O de chaque tambour 
porte une roue d'engrenage E, et chacune de ces roues en- 
grène avec le pignon F fixé sur l'arbre moteur M. 

Dans la disposition vue fig. 3, la tension de chaque brin de 
chaine est réglée par un système tendeur compose d'un ga- 
let g, dont l'axe est sollicité par des ressorts Belleville ou autres 
à tension réglée ; si la tension d'un des brins de chaine du treuil 
augmente au delà de la limite convenable, le galet tendeur 
descend sous l'excès de tension, livrant ainsi une certaine 
quantité de chaîne, ce qui empêche la rupture de se produire. 



Brevet n* 131539, en date du 1" juillet 1879, 
A M* Goobet, pour un système de commande ^hélice 
mobile pour bateaux. 

(Extrait.) 

Pi. III. 

Divers systèmes ont d^jà été' proposés pour rendre mobiles 
les hélices de bateaux, c'est-à-dire pour permettre de leur 
donner une direction oblique, par rapport à l'axe du navire, 
tout en leur conservant leur mouvement de rotation continu; 
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on a ainsi la faculté de dévier le navire sans l'aide d'un gou- 
vernail, et d'exécuter toutes sortes d'évolutions. Tous les sys- 
tèmes déjà essayés n'ont pas été adoptés en pratique, parce que 
toute déviation de l'hélice détruisait l' uniformité du mouve- 
ment de rotation par suite du joint articulé. 

Le système que j'ai combine et dont je viens, par le pré- 
sent brevet, m'assurer la propriété exclusive consiste à dépo- 
ser entre le bateau et le support mobile de l'hélice-gouvernail 
une charnière articulée intermédiaire. Cette charnière inter- 
| médiaire est agencée de telle sorte que, lorsqu'on dévie l'hé- 
lice, l'angle de déviation de l'hélice, par rapport à la charnière 
intermédiaire, est le même que celui que cette dernière fait 
elle-même avec l'axe du bateau. 

Cette égalité d'angles est la condition essentielle pour ob- 
tenir la régularité de mouvement avec joints articulés. 

La connexion entre l'arbre moteur, situé dans l'axe du na- 
vire, et l'hélice-gouvernail mobile peut être réalisée par tous 
moyens quelconques et spécialement par mon système de 
manchon. 

On sait que, dans ce système , les extrémités des deux arbres 
sont réunies par une boite intermédiaire qui est toujours in- 
clinée également par rapport aux deux arbres. 

En combinant donc mon manchon d'accouplement avec le 
système de commande d'hélice mobile à charnière, ladite 
charnière et le manchon d'accouplement sont parallèles et tou- 
jours situés dans un même plan vertical. 

Le déplacement oblique du support de l'hélice mobile et 
celui de la charnière formant manivelle intermédiaire, dans 
les conditions précitées d'égalité d'angles, sont assurés au 
moyen de secteurs dentés, disposés à chacun des deux axes 
d'articulation de la charnière. 

Fig. 1 , élévation de l'arrière d'un navire muni de mon sys- 
tème. 

Fig. a, coupe suivant M N, fig. 1. 

L'hélice H est soutenue dans le support A , articulé sur l'ar- 
rière du navire; ce support de l'hélice-gouvernail est relié à 
l'étambot C du navire au moyen des charnières B, B> 9 articu- 
lées en o sur le support A et en o' sur l'étambot 

La charnière inférieure B' ne sert que de pièce d'articula- 
tion, tandis que la charnière supérieure B forme manivelle 
pour dévier l'hélice. A cet effet, la charnière B est en o', cla- 
vetée sur l'arbre vertical D, qu'on tourne pour dévier l'hélice; 
c'est l'arbre du gouvernail. 

La partie fixe du gouvernail qui fait corps avec l'étambot 
porte un secteur denté a, avec lequel engrène un secteur 
denté a', solidaire du support A de l'hélice. 

En tournant l'arbre D du gouvernail, on dévie la mani- 
velle B, qui entraine à son tour le support A do l'hélice. Par 
suite de la combinaison des deux secteurs a, a', la déviation 
angulaire de la manivelle B, par rapport à l'axe du navire, est 
la même que celle de l'hélice par rapport à la manivelle inter- 
médiaire. 

L'arbre o de l'hélice est relié à l'arbre moteur M par l'inter- 
médiaire d'un accouplement qui peut être quelconque; dans le 
dessin, j'ai supposé appliquer mon système breveté de man- 
chon d'accouplement X; le mouvement est toujours régulier, 
quel que soit le déplacement de l'hélice. 

On peut observer qu'avec ce système l'arbre de la machine 
ne subit aucun effort longitudinal. 

L'hélice peut se déplacer d'un quart de cercle de chaque côté 
de la roue qui l'actionne, et le mouvement reste régulier. 

Le tracé delà figure 3 montre les deux positions limitées que 
peut prendre l'hélice déviée. Lorsque l'hélice est ainsi déviée de 



90 degrés, la charnière intermédiaire fait un angle de 45 de- 
grés avec l'axe du navire et avec l'hélice. 

Le manchon d'accouplement X est enfermé dans une enve- 
loppe pour ne pas être en contact avec l'eau. L'hélice tourne 
toujours en eau vive. 

Ce système de commande d'hélide mobile des navires per- 
met de virer sur place, de faire promptement et sûrement 
toutes les manœuvres, en cas d'abordage, dans les combats 
maritimes, pour l'entrée et la sortie des ports, aussi douce- 
ment que possible, alors que le gouvernail a une action en 
rapport avec la vitesse du navire. 



Brevet n* 1 33649 , en date du 9 septembre 1879 , 
A M. Yâgn, pour un rideau réfrigérateur destiné à mo- 
dérer la température de Tair des chambres de chauffe dans 
les bateaux et navires à vapeur, ainsi que de tous emplace- 
ments de source de chaleur. 

(Extrait.) 

Je revendique la construction et l'emploi de rideaux réfri- 
gérateurs en tissus ou autre matière convenable, recevant de 
l'eau qui s'écoule sur toute la surface des rideaux d'une ma- 
nière continue. 



Brevet n* 133028, en date du 6 octobre 1879 
( Brevet anglais expirant le 9 septembre 1893 ) , 

A M. Sissoif, pour des perfectionnements aux moyens 
ou appareils employés à la propulsion des navires. 

(Extrait.) 

PI. IV. 

Cette invention convient particulièrement comme moyen 
auxiliaire de propulsion pour les navires à voiles, quoiqu'on 
puisse l'appliquer également dans la même intention aux na- 
vires à vapeur. 

Le propulseur construit d'après mon invention est disposé 
de telle sorte que le mouvement peut lui être transmis du 
pont du navire, à l'aide d'une machine spéciale ou à la main. 

L'appareil est tel que le propulseur peut être mis en marche 
en très peu de temps, et qu'on peut tout aussi promptement 
arrêter son action. 

Le propulseur est monté sur un bâti suspendu à l'arbre 
moteur, de telle sorte qu'on peut le plonger dans l'eau pour 
la propulsion, ou le retirer de l'eau, et le placer de telle ma- 
nière qu'il ne forme obstacle en rien à la marche du navire, 
sans aucun risque de détérioration pour l'appareil. Le mou- 
vement rotatif voulu est transmis au propulseur, au moyen 
d'une manivelle, d'un excentrique ou organe équivalent 

Fig. 1 et a, vue de côté et vue de face de mon appareil pro- 
pulseur, l'arbre moteur se trouvant au-dessus du pont du ba- 
teau. 

Fig. 3 et 4, vues de côté et de face du même appareil, mais 
l'arbre moteur est au-dessous du pont 

a, partie de l'arrière d'un vaisseau. 

b, propulseur qui consiste en deux ou un plus grand nombre 
de lames hélicoïdales; le nombre de ces lames varie selon la 
construction, la vitesse ou la destination du vaisseau. 

c, arbre moteur. 

d, pont du navire. 

L'arbre moteur c peut suivre le dessus du pont pour se ré- 
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unir au moteur, comme on le voit fig. 1 et a , ou suivre le des- 
sous du pont, comme aux figures 3 et à- 

Le propulseur 6 est suspendu à l'aide de bieëes e, montées 
sur l'arbre moteur c. On peut retirer le propulseur de l'eau et 
le placer, comme on le voit en lignes ponctuées, fig. a, par 
tout moyen ordinaire, et Ton peut rabaisser de nouveau en 
le plaçant à l'angle cm à la position voulue, par les mêmes 
moyens et en très peu de temps. Le mouvement rotatif néces- 
saire est transmis au propulseur par n'importe quelle espèce 
de machine, tels que treuils à vapeur sur le pont, ou machine 
sous ou sur le pont. 

Le mouvement est transmis de l'arbre c à l'aide du disque/, 
de la bielle g et de la manivelle h; et afin d'aider le passage 
sur les centres, j'emploie une manivelle additionnelle i, une 
bielle j et un excentrique k; ce dernier, clavcté sur l'arbre 
moteur /, est un support servant quand l'appareil fonctionne, 
mais qu'on peut relever à tout moment voulu. 

Le propulseur peut être maintenu en place par des chaînes 
ou des cordes de côté; de plus, au lieu de transmettre le mou- 
vement à l'aide de manivelles et d'excentriques, je pourrais 
me servir de chaînes, de cordes, de courroies ou de leurs équi- 
valents. 



Brevet n* 133256, en date du 20 octobre 1879, 

A la Compagnie de Fives-Lille, pour un système de 
navigation avec traction sur rail immergé, pour fleuves, 
canaux, etc. 

(Extrait) 

PL III. 

Notre invention consiste dans un système de navigation 
reposant sur l'emploi d'un rail spécial immergé dans les 
fleuves, canaux, etc., à une profondeur suffisante pour ne pas 
gêner la circulation des bateaux, et destiné à fournir au moteur 
placé dans un remorqueur le point d'appui nécessaire pour 
remonter le courant du fleuve ou pour parcourir le canal, 
point d'appui que sans cela on est forcé de prendre sur le fond 
même du cours d'eau. 

Lorsque le courant d'eau est rapide, nous employons de 
préférence un rail à crémaillère sur lequel vient agir un sys- 
tème de grappin articulé, mis en mouvement par le moteur 
et qui permet à ce dernier de développer toute la puissance 
de traction nécessaire pour le but que l'on se propose. 

Avantages da système sur les moyens connus. — Le touage sur 
chaîne ou sur câble n'est pas possible dans un fleuve comme 
le Rhône, par les raisons suivantes : 

i° Parce que la chaîne ou le câble seraient bientôt recou- 
verts par le gravier en mouvement et enfouis; 

2° Parce que les efforts â développer, étant considérables, 
doivent tendre la chaîne sur une grande longueur, amener 
la rectification des courbes et produire des glissements im- 
portants de la chaîne ou du table, vers l'aval , glissements qui, 
facilités encore par le mouvement incessant des graviers du 
fond, pourront former à des moments donnés des amas de 
chaînes capables de causer des avaries aux bateaux remorqués 
ou aux autres bateaux; 

3° Parce que une fois les courbes rectifiées la descente sur 
la chaîne, en la supposant possible, ne pourrait les rétablir 
en faisant remonter la masse de chaînes ou de câbles qui se- 
rait descendue; 

4° Parce que la chaîne qui ferait sur les seuils un relief ir- 
régulier de la à i5 centimètres diminuerait d'autant le tirant 



d'eau praticable et serait une cause d'avarie pour la fonçnre 
des bateaux. 

Le système que nous venons de décrire permet donc de 
réaliser tous les avantages du touage sur les fleuves les plus 
sinueux, et d'offrir au moteur un mode d'action beaocoap 
plus simple et plus rationnel que l'emploi des tambours d'en- 
roulement d'une chaîne; il a aussi sur le touage par chaîne ou 
par câble l'avantage de permettre de quitter et de reprendre 
le rail avec la plus grande facilité. 

Ce système présente sur le bateau-grappin articulé agissant 
sur le fond les avantages suivants : 

1 4 Les diverses coques formant le train étant guidées par le 
rail-crémaillère n'ont plus besoin d'un mécanisme d'articula- 
tion pour in fléchir les tronçons et les redresser. 

2° Le chemin à parcourir étant parfaitement tracé, S n y 
aura rien â faire pour gouverner le train, qui pourra être 
aussi long qu'on le voudra et qui pourra naviguer la nuit à 
la remonte, si la descente se fait seulement le jour. 

S* Dans le grappin articulé agissant sur le fond, la puis- 
sance nécessaire est composée de trois éléments : 

(a) Le travail correspondant au touage; 

(6) Le travail nécessité par le roulement de la roue-grappin 
sur le fond du fleuve, roue dont le poids doit être considé- 
rable pour fournir un point d'appui suffisant; 

(c) Le travail correspondant à k résistance des parties im- 
mergées des appareils du grappin. 

Avec le rail-crémaillère, la surface totale de la parue im- 
mergée des appareils ne sera pas sensiblement augmentée, et 
l'on économisera le travail de roulement de la roue-grappin 
sur le fond, soit environ aô â 3o p. 0/0 du travail unie. 

4° La voie parcourue étant placée umfiormément à 70 on 
80 centimètres au-dessous de Tétiàge, la roue dentée restera 
pendant tout le voyage à peu près au même niveau et n'aura 
pas à descendre dans les grandes profondeurs du fleuve, 
comme ceUe du grappin articulé, de sorte qu'elle ne sera ja- 
mais obligée de lâcher prise comme celle-ci. Le halagesefera 
donc sans solution de continuité d'un bout â l'autre du fleuve 

5° La même raison fait que le halage sera possible par les 
grandes eaux, alors que la roue du grappin articulé ne pour- 
rait plus agir sur Je fond du fleuve; il en résulterait une aug- 
mentation dans le nombre de jours de navigation. 

6* La possibilité de marcher à coup sur dans l'obscurité fait 
qu'on pourra également marcher par le brouillard, et que, 
sauf le cas très rare de glaces , toutes les causes d'interruption 
de navigation se trouveront écartées. 

Dans ce système, l'intérêt du capital engagé, l'entretien et 
l'amortissement de la voie viennent prendre une place im- 
portante dans le prix de revient; mais il n'est pas nécessaire 
de compter sur une augmentation du trafic actuel de nos voies 
navigables pour s'assurer que son application sera très écono- 
mique sur toutes les grandes lignes de notre réseau- 
Dans un fleuve comme le Rhône, par exemple, lerail-crè- 
maiilère serait placé sur un pilotis, au milieu des seuils ou 
hauts-fonds du fleuve, et en suivant les côtés du chenal dans 
les parties profondes. 

Dans les canaux, le rail serait placé directement sur le fond. 

Les travaux de pose et d'entretien se feront très facilement, 
comme nous le verrons plus loin, au moyen de caissons dans 
lesquels on introduira de l'air comprimé pour travailler com- 
plètement à sec. 

La hauteur comprise entre le rail et le bateau sera variable 
avec le tirant d'eau du bateau et avec la hauteur des eaux au- 
dessus de l'étiage ; aussi la roue dentée destinée â engrener 
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arec la crémaillère sera-t-eile placée à l'extrémité d'une sorte 
d'élinde oscillant autour de l'arbre moteur, comme dans un 
grappin ordinaire. 

Le bateau moteur sera accouplé, d'une manière rigide ou 
par articulation, avec un ou plusieurs bateaux porteurs indé- 
pendants, qui pourront recevoir des poulies-guides sans den- 
ture et roulant sur la voie , de manière à diriger les bateaux 
dans les sinuosités du cours d'eau. 

Description de la voie, fig. 1 à 14. — La voie que je décrirai 
plus particulièrement est formée de rails Brunel , d'une forme 
particulière, et percés de trous à leur partie supérieure pour 
engrener arec la roue à chevilles du moteur. 

La section du rail varie suivant les efforts de traction à 
produire, la distance des points d'appui et tes efforts horizon- 
taux auxquels il sera exposé dans les courbes. 

Dans un fleuve affouillabie comme le Rhône, la voie serait 
posée sur des pilotis recepés à la hauteur des seuils ou hauts- 
fonds, fig. 1 à 4. 

Aux grandes profondeurs, les pilotis pourront être reliés 
Icmgitudmaiement par des moïses diagonales ou par des croix 
de Saint-André. 

Lorsqu'on rencontrera une partie rocheuse, le pilot sera 
enfoncé clans un trou de sonde de la profondeur voulue. 

Dans une rivière inaffouiUable et à fond peu tourmenté, 
comme la Seine, la Saône, l'Yonne, la voie pourra être posée 
directement sur le fonjl et ancrée dans le sol par des bouts 
de cornière rivés au rail avant l'immersion, 6g. i3 et i4- 

Pour les canaux, la voie aura la disposition fig. 7 à 9, 11 
et 1a; les rails, préalablement boulonnés sur des planches, 
seront assemblés sur des ancrages enfoncés dans le soi et dis- 
tants de 3 à 4 mètres. 

Duos toutes ces dispositions, les rails laisseront entre eux 
un intervalle de 10 à i5 centimètres pour le passage des 
chambres à air qui seront employées à rétablissement de la 
voie. 

Les jonctions se feront par des sellettes, fig. 5 et 6, réta- 
blissant intégralement la surface de roulement et i'engrenage- 
crémaillère. 

Comme la voie n'est pas destinée à recevoir de lourdes 
charges et qu'elle n'est soumise qu'à des efforts de traction 
longitudinale et à des efforts latéraux dans les courbes, les 
supports ne sont guère que des ancrages fixant la position des 
rails. 

Les changements de voie, fig. lô, seront formés par le dé- 
placement angulaire d'un rail tout entier, qui se placera à 
volonté devant le rail de la voie montante ou devant le rail 
de la voie descendante. Les pièces destinées aux manœuvres 
extérieures sont reliées au rail mobile par des tringles enfer- 
mées dans des courages placés au niveau du fond du cours 
d'eau. 

Ces changements de vote ne seront utiles qu'au point de 
croisement des bateaux quand on fera le service sur une seule 
vote «taux tètes de ligne; encore pourrait-on s'en passer dans 
la plupart des cas , en raison de la grande facilité qu'on aura 
de quitter k voie et de la reprendre, comme on le fera au 
passage des écluses des canaux. 

Mode de pose de la voie dans i'mn, fig. 1. — Prenons pour 
exemple un fleuve comme le Rhône qui présente beaucoup de 
difficultés. Si les eaux sont basses, on peut piloter à air libre 
en se résignant à perdre o" 80 à 1 mètre de bois, puisque les 
pilotis, dans l'état actuel du Rhône, doivent être tous recepés 
à 70 ou à 60 centimètres au-dessous de l'étiage. 

fions tous les autres cas, il sera plus avantageux defeire le 



pilotage dans l'air comprimé, attendu que les caissons pour- 
ront être munis d'engins et de sonnettes à air comprimé, qui 
faciliteront beaucoup le travaiL 

Le caisson, assez élevé pour permettre la mise en fiche des 
pieux, aura une longueur égale à celle des deux rails , de ma- 
nière à toujours comprendre un tronçon achevé et un tronçon 
en construction. De cette façon, le second sera toujours en 
corrélation avec le précédent , aussi bien pour former une 
ligne droite qu'une courbe d'un rayon déterminé. 

Après le pilotage, les têtes des pieux seront recepées et tail- 
lées, et le rail sera posé aussi facilement qu'à air libre, car la 
pression de l'air ne sera jamais que celle d'une colonne d'eau 
de 4 à 5 mètres au plus, et la chambre à air sera largement 
éclairée. 

Une fois le caisson relevé, il ne restera plus qu'à poser la 
sellette de jonction, sellette qui aura été présentée à sa place 
entre le rail ri" 1 et le rail n° a , au moment de la pose du rail 
n° 3. Pour cela T le caisson abcd sera descendu au niveau du 
rail en a'b'c'd', comme on le voit fig. 1, et pour boulonner la 
sellette, on se mouillera seulement les mains dans quelques 
centimètres d'eau. 

Construction de la roae dentée, fig. 2 et 3. — Nous avons vu 
que ce qui forme la crémaillère est une série de trous percés 
dans la partie supérieure du rail, La surface annulaire de ces 
trous ne s'usera pas sensiblement, même après un très long 
temps de service, car sur le Rhône avec deux passages par jour 
on suffira à un trafic annuel de ôoo,ooo à 600,000 tonnes. 

H n'en est pas de même des dents de la roue à chevilles, 
qui auront à supporter l'effort autant de fois que la roue fera 
de tours. Ainsi les dents de cette roue seront en fer cémenté 
et trempé; emmanchées à douilles et serrées par un écrou, 
elles pourront se retourner et se changer facilement 

Cette roue aura des rebords des deux côtés du rail, et elle 
recevra son mouvement de Taxe placé au point d'articulation 
de rélinde, soit par une ou deux chaînes Gall, soit par l'inter- 
médiaire d'un engrenage, dont l'arbre serait supporté par l'é- 
Hnde. 

Le poids de la roue dentée et de iélinde sera équilibré en 
grande partie avec des contrepoids, afin de ne lui laisser que 
la charge nécessaire pour assurer le contact avec le rail sans 
le charger notablement. 

Nous avons décrit les dispositions qui nous paraissent les 
meilleures pour la construction des rails et de la roue dentée, 
mais nous nous réservons tout autre mode de construction 
qui atteindrait le même but, tel, par exemple, que l'engrenage 
par friction, qui résulterait de l'emploi d'une roue à gorge 
agissant sur les biseaux d'un rail de la forme indiquée fig. 10, 
disposition qui pourrait convenir pour de faibles efforts et de 
grandes vitesses, osais qui exigerait une charge proportion- 
nelle sur la roue à gorge. 

Dans les canaux, la roue dentée pourra être assex grande 
pour que son axe soit constamment au-dessus du niveau de 
l'eau , de sorte que toutes les surfaces frottantes soient toujours 
bien lubrifiées. 

Poulim-guides , fig. rô et 17. — Dans les courbes du fleuve, 
le tracé de la voie sera lait dans les passages de profondeur 
convenable en prenant pour guide une ligne de flotteurs, de 
manière que le train de bateaux articulés prenne la forme du 
courant à parcourir. Pour maintenir tout le train dans la di- 
rection du rail, aussi bien à la remonte qu'à la descente, il y 
aura deux châssis de poulies-guides à la coque centrale d'un 
train de trois bateaux et un à chaque extrémité des coques 
extrêmes. Dans un train de cinq bateaux, ce seront les deux 
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coques reliées à celle du milieu qui porteront chacune deux 
poulies-guides, 6g. 18. 

Pour la remonte, ce sera la roue à dents qui servira de pou- 
lie-guide à la coque motrice; l'autre sera relevée; mais pour 
la descente , qui se fera au moyen des roues à palettes , la roue à 
dents sera relevée et les poulies-guides abaissées. 

Toutes les poulies-guides seront à deux rebords; elles ne 
s'engrèneront pas dans les trous de la crémaillère et rouleront 
simplement sur les rails. 

Les poulies-guides seront jumelées, et leur châssis sera 
monté sur un axe vertical placé au milieu de leur écartement, 
afin que dans une courbe les roues prennent la direction de 
lare formé par ce rail , tandis que Taxe longitudinal du bateau 
formera la corde de même axe. 

Le châssis des poulies dont nous venons de parler est monté 
à l'intérieur d'une cheminée de tôle, qui peut s'élever et s'a- 
baisser librement dans un puits de la coque, puits dans lequel 
elle est guidée et maintenue par des galets roulant le long 
de rails verticaux. Le poids de ces cheminées peut être équi- 
libré en grande partie par des contrepoids ou par l'air com- 
primé; ce dernier moyen aurait l'avantage de maintenir à sec 
les axes et les surfaces frottantes pour les bien lubrifier. 

Le tracé des figures 16 et 17 ne suppose pas l'emploi de 
l'air comprimé, mais avec cette disposition les axes sont abor- 
dables par l'intérieur de la cheminée, dont le déplacement 
dans l'eau équilibre une partie des poids. 

Puisque le rail sera placé sur tout le parcours à une même 
profondeur au-dessous de Tétiage, le mouvement vertical des 
poulies-guides pendant le parcours ne sera que très peu im- 
portant; mais d'un voyage à l'autre la hauteur variera avec 
la différence de tirant d'eau du bateau et avec la hauteur des 
eaux au-dessus de l'étiage. 

Application à la navigation dm Rhône, fig. 18. — Pour la na- 
vigation dans un fleuve à courant rapide comme le Rhône, il 
convient d'associer les roues à palettes ou les hélices à l'ap- 
pareil du grappin, afin de descendre le courant au moyen de 
ces premiers propulseurs, soit que les bateaux se guident sur 
les rails, soit qu'ils les quittent C'est du reste à peu près in- 
dispensable pour les manœuvres aux ports d'attache. 

D'un autre côté, pour faciliter les opérations de chargement 
et de déchargement des marchandises aux deux têtes de ligne, 
il convient de séparer les coques porteuses du moteur et de 
les atteler en laissant entre elles le moindre espace possible 
pour éviter sur elles la résistance de l'eau. 

En conséquence, un train sera composé du bateau moteur 
à l'extrémité amont et d'un nombre quelconque de coques por- 
teuses, réunies les unes aux autres par une barre d'attelage. 

La roue à dents du bateau toueur sera relevée et 'désem- 
brayée pour la descente, mais elle sera munie d'un frein, de 
manière que si un accident arrive à la machine, ou si, pour 
toute autre raison, on veut s'arrêter en marche sans recourir 
à l'action des roues à palettes, on puisse le faire en abaissant 
simplement la roue à dents sur le rail-crémaillère. 

Application à la navigation sar les canaux, fig. 19. — Quoi- 
que le passage des écluses soit une cause de grande perte de 
temps pour la navigation par trains de bateaux, il y a néan- 
moins intérêt à procéder ainsi pour tirer tout le parti possible 
d'un moteur à vapeur, dont le personnel est le même pour 
une force de 6 à 8 chevaux que pour une force de 20 â a5 che- 
vaux. Il y aura du reste nécessité pendant longtemps de faire 
le halage des bateaux-péniches qui existent aujourd'hui. 

Le train de bateaux de canal sera donc formé : 

i° Du bateau portant le moteur et le mécanisme du grappin ; 



a° D'une coque porteuse de forme spéciale, qui s'attellera 
d'une manière rigide au moteur, et qui sera aussi grande que 
le comporteront les dimensions des écluses; 

3* D'un ou plusieurs bateaux ordinaires, qui seront haies 
par le service du grappin et qui pourront ne pas lui appartenir. 

Il y aura deux voies dans chaque bief, une pour la remonte 
et l'autre pour la descente. 

Au passage des écluses, le moteur quittera la voie et re- 
prendra celle du bief suivant pendant le passage des bateaux 
haies. 

Fig. 1, portion de voie étudiée pour le Rhône avec la posi- 
tion des chambres à air destinées à faciliter le travail au-des- 
sous de l'eau. 

abcd, caisson ou chambre à air occupant la position qui 
convient pour le pilotage des pieux i,j, k et pour la pose du 
rail-crémaillère g h. 

a'b'cd', position du caisson pour le boutonnage de la sel- 
lette e. 

Fig. a à 4* profil transversal en élévation longitudinale et 
en plan, forme du rail-crémaillère, forme de la couronne et 
des dents de la roue-grappin, et mode d'assemblage du rail 
sur les pieux. 

a, raÛ percé de trous 6 formant crémaillère â la partie su- 
périeure et auquel est rivé le bout de cornière c pour 1 attache 
sur la tête des pieux ou pilotis d. 

c, broches de fer cémenté et trempé, emmanchées dans 1a 
jante de la roue-grappin et destinées à engrener avec le rail- 
crémaillère. 

Fig. 5 et 6, jonction du rail-crémaillère formant sellette 
pour remplir l'espace fg qu'on est obligé de laisser entre deux 
rails consécutifs pour le passage du caisson. 

fg, portion du rail, rivée préalablement sur un morceau 
de fer à LJ hi, pour former la jonction des rails. 

J, boulons d'attache de ces pièces entre elles. 

Les figures 7 à 9, 11 et 12, s'appliquent à un rail plus petit 
et â un mode de pose applicable aux canaux. 

a, rail percé de trous b pour former la crémaillère. 

c, ancrage en cornière pliée et rapprochée. 

Un de ces ancrages est placé à la jonction des rans et un 
autre au milieu de la longueur. 

fg, portion du rail rivée préalablement sur une plaque de 
jonction g i, pour réunir les deux rails à l'ancrage en cornière. 

Fig. i3 et i4, rails réunis entre eux de la même manière 
que précédemment , mais ancrés dans le sol par de simples 
bouts de cornières rivés préalablement aux rails. 

Fig. 10. 

a, rail à biseaux formant avec la roue à gorge angulaire b 
un engrenage par friction, variante du rail-crémaillère. 

Fig. i5, changement de voie par déplacement angulaire du 
rail a b, qui fait partie de la voie continue ebad, mais qui 
peut prendre la position a' b entre le rail unique b c et une 
seconde voie a'e. 

Fig. 16 et 17, élévation et plan de l'installation d'une poulie- 
guide et de sa gaine. 

a b c d (en élévation et en plan) , fourreau qui peut monter 
et descendre librement dans l'intérieur d'une gaine ou puits 
efg h pratiquée dans le bateau. 

1, galets fixés à la coque du bateau et destinés à guider le 
fourreau dans le sens vertical. 

j, roues montées pour rouler librement sur le rail K, mais 
qui ont un châssis commun Imno, centré par un pivot ver- 
tical/», lequel pivot fait partie de la cheminée centrale ont. 

La cheminée q r s t est fixée au fourreau abcd, tandis que 
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le châssis inférieur peut s'infléchir à droite ou à gauche de 
Taxe longitudinal du bateau x y X e y, lorsque celui-ci occupe 
la corde d'un arc formé par le rail. 

Le châssis inférieur / m n o devant pouvoir faire, par rap- 
port à la cheminée centrale, un petit mouvement angulaire, 
les deux pièces ne peuvent pas être boulonnées entre elles par 
leurs brides de contact. 

Pour empêcher la rentrée de Peau dans la cheminée par ce 
joint ouvert, une ceinture plissée verticalement gltm, en 
cuir ou en caoutchouc, entoure extérieurement les surlaces 
et, fixée par ses rebords supérieurs et inférieurs aux deux 
pièces à réunir, permet le petit déplacement angulaire dont 
nous venons de parler. 

Fig. 18, type de train destiné à la navigation du Rhône. 

a, bateau moteur pouvant faire usage de la roue à grappins 
pour le remonter sur le rail-crémaillère et de roues à palettes 
pour la descente. 

b, bateaux porteurs munis de poulies-guides p nécessaires 
pour que le train puisse descendre le courant. 

c, coque porteuse intermédiaire qui peut ne pas avoir de 
poulies-guides. 

Le nombre des coques b,c peut être augmenté ou diminué 
à volonté sans variation bien sensible dans l'effort à produire 
pour le halage du train. 

d , coque porteuse extrême ayant vers sa pointe un groupe 
de poulies-guides. 

Pour chaque bateau moteur, on peut avoir un ou plusieurs 
groupes de coques porteuses de rechange, de manière à ne 
pas (aire attendre le moteur et l'équipage au port de départ ou 
au port d'arrivée pendant tout le temps nécessaire au charge- 
ment ou au déchargement des marchandises. 

Fig. 19, type de train destiné à la navigation dans les canaux. 

a, bateau moteur pourvu d'une roue à grappins engrenant 
avec le rail-crémaillère. 

b, coque porteuse qui, accouplée d'une manière rigide avec 
le bateau moteur, forme un ensemble aussi grand que le com- 
porte la dimension des écluses. 

c, bateaux porteurs ordinaires en nombre plus ou moins 
grand, haies par le moteur. 



Brevet n* 134033, en date du 9 décembre 1879, 

A MM. Stapfsr de Duclos et C iê , pour un excentrique 
perfectionné pour changement de marche par renversement 
de vapeur. 

PI. IV. 

On peut faire marcher une machine en arrière en faisant 
arriver la vapeur de la chaudière dans le conduit d'échappe- 
ment et conduisant à l'atmosphère le conduit d'introduction. 

Mais pour que la distribution soit symétrique, il faut que 
f excentrique soit calé à 90 degrés, ce qui donne une intro- 
duction à pleine course sur les deux marches et exclut toute 
espèce d'avance soit à l'introduction, soit à l'échappement. 

Si l'on donne du jeu au clavetage de l'excentrique, on ob- 
tient un calage en retard , à moins de placer la clavette sur 
l'excentrique et de donner au jeu une importance énorme, 
c'est-à-dire un développement de 22 5 degrés au moins. 

Dans ce dernier cas, la machine ne part pas, même avec 
deux cylindres, parce qu'elle a à faire plus d'un demi-tour 
avant d'entraîner les excentriques. 

La disposition nouvelle permet de réduire le jeu du clave- 



tage à un arc de 10 ou 20 degrés et de limiter au minimum la 
fraction de tour à faire avec l'excentrique décalé ; elle consiste 
à monter l'excentrique fou sur une manivelle d une course su- 
périeure à celle qu'exige la conduite du tiroir et calée à 90 de- 
grés avec la manivelle motrice sur le même rayon que l'ex- 
centrique normal. 

Au départ, les cylindres agissent avec une distribution en 
retard de 10 degrés, par exemple; mais dès que les manivelles 
ont parcouru un arc de 20 degrés, la clavette vient battre sur 
le côté opposé de la^gorge de l'excentrique qui, maintenu un 
instant immobile par le frottement de son collier, est tout à 
coup entraîné avec une avance de 10 degrés et conserve cette 
avance tant que la direction du courant de vapeur n'est pas 
modiûée. 

A, arbre moteur. 

B, manivelle motrice. 

C, manivelle do distribution. 

D, excentrique foré. 

E, collier d'excentrique. 
V, clavette. 

X, centre de l'arbre. 

Y, centre de l'excentrique normal. 

Y\ centres successifs de l'excentrique. 

Z, centre de la manivelle de distribution. 

Nous revendiquons cette disposition toute nouvelle du mon- 
tage des excentriques de distribution, qui permet, quel que 
soit du reste l'angle d'avance adopté, d'obtenir une distribu- 
tion rationnelle avec un tiroir destiné à introduire la vapeur 
tantôt par son arête intérieure, tantôt par son arête extérieure. 



Brevet n* 120070 , en date du 28 août 1877, 

A M. Kunstadtbr, pour des perfectionnements aux 
moyens et appareils de propulsion et de direction des ba- 
teaux. 

Certificat d'addition en date du i5 janvier 1879, publié 
tome XXIV. 

Brevet n* 124827, en date du 3i mai 1878, 
A M* Le Sou d ier, pour un propulseur imitant les mou- 
vements naturels du poisson et simplifiant les mouvements 
de la roue et de l'hélice en les réduisant à l'oscillation d'une 
seule palette. 

Certificat d'addition en date du 14 mai 1879. 



Brevet n* 125987, en date du 1 4 août 1878, 
A MM. Vallet et Dujardin, pour un propulseur 
cable à la navigation en général. 

Certificat d'addition en date du i3 août 1879. 



Brevet n* 128204, en date du 3i décembre 1878, 
A la Société de navigation économique de Glasgow., 
pour un mode de produire la force motrice économiquement 
à bord des bateaux à vapeur et pour tous autres usages. 

Certificat d'addition en date du 3o juillet 1879. 



Digitized by 



Google 



J4 MARINE ET 

Brevet n* 138443, en date du M janvier 1879, 
A MM. de Binier et Bentzen, pour une hélice-propul- 



seur. 



Brevet n* 128612 , en date du 93 janvier 1879, 
A M. Goodrich, pour des perfectionnements aux appa- 
reils employés à mettre les fluides en mouvement ou pour 
en recevoir Cimpulsion, et destinés à la propulsion des na- 
vires et autres applications. 



Brevet n* 128687, en date du 28 janvier 1879 , 
A M. Delaurier, pour une machine dite moteur marin 
perpétuel, destinée à faire mouvoir les navires par t utili- 
sation du mouvement horizontal des vagues. 

Certificat d'addition en date du 1 1 mars 1879. 



Brevet n* 128719, en date du 99 janvier 1879, 
A M. François, pour un propulseur ichthyocaude. 

Brevet n* 128811, en date du 3 1 janvier 1879, 

A JkL Pelte, pour un système de propulsion du navires, 
bateaux, etc. 

Brevet n* 128957, en date du 5 mars 1879, 
A M. Bmmcum, pour des flotteurs rota-translaiifs. 

Brevet n* 129252, en date dn 20 février 1879, 

A M. Belungrath, pour un appareil hydraulique des- 
tiné à la distribution uniforme des poids, des forces ou des 
résistances, spécialement applicable à des chariots pour le 
transport des navires. 



Brevet n* 129256 (10 ans), en date du i3 mars 1879, 

A M. Ceagrot, pour une hélice-gouvernail facilitant Us 
évolutions des navires et son installation à bord. 



Brevet n* 129352 , en date du 1" mars 1879 , 

A M. Gareis, pour un mécanisme servant à la trans- 
mission de la force et du mouvement, applicable à différents 
usages. 

Brevet n* 129482, en date du 8 «art 1*79 , 

A M. Blanchod, pour des propulseurs de navires et de 
bateaux à vapeur. 

Brevet n* 129539, en date du 12 mars 1879, 
A M. Coder, pour un propulseur et une disposition ap- 
pliquée à la forme des bâtiments naviguant soit sur rivières, 
soit sur mer. 



NAVIGATION. 

Brevet n* 129548, en date dn ai mars 1879, 
A M. de la Marronniers, pour un propulseur destiné 
aux bateaux à vapeur, torpilles, etc., dit roue tournant sur 
deux axes inclinés Van sur Tautre. 

Certificats d'addition en date des a août 1879 et 11 février 
1881. 

Brevet n* 129888, en date du 1* avril 1879 , 
A M. Lange, pour un procédé de touage de remorqueur 
à chaîne ou câble. 

Brevet n* 130633 , en date du sa mai 1879, 
A M. d'Argt, pour un système de propulseur destiné 
aux canots. 

Brevet n* 131166 , en date du 12 juin 1879 , 
A MM* Dmlin et Cauiuantrând , pour on câble à mon- 
chons métalliques. 

Brevet n* 131199, en date du 14 juin 1879, 
A M. de Botroc, pour un propulseur centrifuge. 



Brevet n* 131738» en date du U juillet 1879, 
A M. Coom, pour an régulateur automatique des pro- 
pulseurs de navires. 

Brevet n* 132264, en date du 16 août 1879 , 
A M. de Rotmou, pour un prop u lseur rotatif à lames 
flexsMsSm 

Certificats d'addition en date des i3 septembre et 4 no- 
vembre 1879, 

Brevet n* 132601, en date du 5 septembre 1879 , 
A M. de Bruc, duc de Bosignano, pour un système de 
propulseur de navire à palettes verticales. 

Brevet n* 132703 , en date du i5 septembre 1879 , 

A MM. Dadrourg et C u , pour un système de traversée 
des navires, par rails, de toute langue de terre séparant 
deux mers ou cours d'êOAU 

Certificats d'addition en date des 5 novembre 1879 et 31 fé- 
vrier 1880. 

Brevet m* 133247, en date du as octobre 1879 , 

A M. Gros, pour une hélice rationnelle flosoMe à pas 
facultatif. 

Brevet n* 133250, en date du 20 octobre 1879 , 
A M. Mac Krmmim, pour des moyens nouveaux ou per- 
fectionnés ef augmenter V effet utile des propulseurs à héésoe. 
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Brevet n* 133428 , en date du 29 octobre 1879 , 
A Af. Spart au, pour des perfectionnements aux propul- 
seurs à hélice et à leurs arbres. 



Brevet n* 134153 1 en date du 1 5 décembre 1879 , 
A M. Hérouf, pour un système de propulsion des ba- 
teaux. 



Brevet n* 134339, en date du 27 décembre 1879 , 
A MM. Oram et Grove, pour des perfectionnements 
aux appareils de propulsion des navires. 



Brevet n* 134383 , en date du 27 décembre 1879 1 

A M. Boisson, pour l'application aux barques et bateaux 
de plaisance d'un mouvement à hélice à main remplaçant 
la rame, dit hélicomann. 
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DESCRIPTION DES MACHINES ET PROCÉDÉS 
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Brevet n* 128416, en date du 11 janvier 1879, 
A M. Achard, pour Y application de Y embrayage élec- 
trique à la manœuvre du gouvernail des navires à vapeur. 

PLI. 

La barre A du gouvernail est commandée par une vis saps 
fin B, au moyen d'un écrou C pouvant glisser sans tourner 
tout le long de cette vis B. 

Dans ce mouvement de translation de droite à gauche ou 
de gauche à droite, suivant que l'embrayage électrique agit 
dans l'un ou f autre sens, la barre est entraînée à gauche ou à 
droite. 

Deux électro-aimants E, Ë à quatre pôles , ckvetés sur l'arbre 
de lavis, ont en face et très près une armature circulaire G G', 
faisant corps avec chacune des deux poulies H, H', folles sur 
l'arbre. 

Les deux poulies, dont Tune tourne constamment à droite 
et 1 autre à gauche, reçoivent leur mouvement de la machine 
à vapeur ou d'une petite machine spéciale. 

Les quatre pôles de chaque électro-aimant E, Ë, au moment 
où l'on fait circuler le courant électrique, attirent l'armature 
G G', et la forcent à adhérer avec une force de 3oo à 4ôo kilo- 
grammes au moins, laquelle se traduit par une résistance au 
glissement de îoo à i5o kilogrammes environ; ces chiffres 
sont déduits des résultats obtenus par les freins électriques au 
chemin de fer du Nord. 

La poulie tournant à la vitesse de 100 à 160 tours à la mi- 
nute, faisant ainsi corps avec f électro-aimant calé sur l'arbre 
de la vis sans fin, transmet à cette dernière la même vitesse 
de 100 à 160 tours. 

U circonférence des centres d'action des pôles des électro- 
aimants a une longueur de 1 mètre; le pas de la vis sans fin 
«t de 5 centimètres. C'est un rapport de 1 à ao. 

Par suite, la vis transmet à la barre un effort de translation 
de 100 ou i5o kilogrammes multipliés par ao, soit 2,000 ou 
3 *ooo kilogrammes. 

Chaque tour de poulie fait avancer l'écrou ou la barre de 
la longueur du pas de la vis, c'est-à-dire de 5 centimètres. 

^ 100 tours c'est 5 mètres, pour i5o tours c'est 7" 5o que 
P** parcourir la barre. 

p our conserver la possibilité de manœuvrer par les moyens 
^etaels en usage, une articulation K permet de conserver l'ex- 
lf * n jté à fourche L et de la dégager de l'écrou C. La barre 
** alors entièrement indépendante de la vis sans fin. 

un générateur d'électricité est disposé de manière à cn- 

°yeri au besoin, un courant de force suffisante à l'un ou 
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l'autre des deux électro-aimants E,Ë, au moyen des contacts 
à frotteurs P, P', P*. Des commutateurs placés à portée de l'of- 
ficier de quart lui permettent de manœuvrer le gouvernail di- 
rectement, sans intermédiaire et sans effort, avec toute la ra- 
pidité et la précision désirables. 

La même manœuvre peut s'exécuter de la chambre du ca- 
pitaine ou de tout autre point du navire, il suffit d'installer 
des commutateurs au point d'où l'on veut produire la ma- 
nœuvre. 



Brevet n° 128400, en date du 29 janvier 1879, 

A M. Cv 121 nier, pour un guindeau-cabestan à barbotins 
mobiles et stoppeurs coniques. 

PLI. 

Ce guindeau, qui ressemble sur beaucoup de points à ceux 
qui sont en usage sur les navires de la marine marchande, est 
actionné à l'aide du cabestan de teugue, et son principe est 
autant un perfectionnement de ce qui existe qu'une innova- 
tion. 

Le corps du guindeau proprement dit est fait de deux pièces 
de bois A, taillées en octogone, assemblées de la façon ordi- 
naire sur l'axe de fer B, 

Sur le corps du guindeau, et à son milieu, est placée la cou- 
ronne de fonte à crémaillère C, qui sert de butoir aux lin- 
guets D; ces linguets sont disposés, comme d'usage, dans une 
boite de fonte d, fixée à la bitte par des boulons. 

De chaque côté de la couronne à crémaillère sont placées 
les roues dentées E s'engrenant avec les deux pignons F, placés 
sur l'arbre G, qui porte un pignon d'angle H, recevant son 
mouvement d'un autre pignon J, placé sur l'arbre J du cabes- 
tan de teugue K. 

Le rapport d'engrenage étant 7,6, 1 kilogramme d'effort 
exercé par le cabestan transmet un effort de 7* 5oo au guin- 
deau. 

En dehors des roues dentées E sont placées deux cou- 
ronnes-barbotins L, sur lesquelles s'enroulent les chaînes. Ces 
barbotins se fixent ou s'affolent, selon que l'on veut mouiller 
une ancre ou la lever. La position figurée dans le dessin re- 
présente les barbotins fixes. 

En dehors des barbotins sont placés deux cônes à friction 
de fonte M, qui leur servent de freins. 

L'inspection du dessin nous ayant paru suffiante pour faire 
comprendre la manœuvre du. cabestan , nous nous dispense- 
rons de décrire cette manœuvre; nous dirons seulement que 
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ce cabestan peut être rendu indépendant du guindeau par 
l'enlèvement de deux clavettes rondes de fer 0, placées dans 
la tète de la mèche, en dedans du chapeau; mais, il n^e* est 
pas de même de la manoeuvre du guindeau, que nous allons 
expliquer. 

Nous a vans dit plus haut que laposiAoafigtiiée dans la dessin 
représentait les barbotins fixes, c'est-à-dire la position qu'ils 
doivent avoir pour lever l'ancre; dans ces conditions, les ta- 
quets ou linguets a, qui tournent aataar tie leur* axes b, «ont 
enclenchés dans des entailles pratiquées dans les barbotins, 
et les cônes a friction serrés sur la partie conique de ces bar- 
botins* H îTy a plus, dès lors , qu'à virer au cabestan pour lever 
l'ancre. 

Pourle mmullage, on relève les taquets a, dans tes entailles 
pratiquées dans les roues dentées, et Ton desserre les cônes 
en tournant sur les volants P. 

On remarquera que ces volants forment écrins sur Taxe de 
fer B et qu'ils vont enchâssés dans tes cônes , qu'il* font avan- 
cer ou reculer, selon qu'on veut serrer ou desserrer les bar- 
botins. 

Lorsqu'après avoir filé une certaine longueur de chaîne , on 
veut stopper pour arrêter le navire, il suffit de tourner sur tes 
volants de manière h serrer les cônes, et te navire s'arrête; 
mais si le mouillage se lait sous troe trop grande vitesse da 
navire, ce qui n'arrive qu'assez rarement, du reste, et qu'on 
ne veuille pas stopper trop brusquement, afin d'éviter les chocs 
toujours nuisibles à l'ensemble des choses, on ne (ait que rap- 
procher les cônes sans les serrer, et l'on n'opère le serrage 
complet que quand le navire est a peu près étalé. 

La disposition des baguais rep rése n té e dans le dessin in- 
dique suffisamment que, pour virer, les chai—a veaasti «des 
écubiers doivent être passées par-dessus le guindeau. 



Bi«?bt n* 12976b , en date du s5 murs 1879 , 

A la Compagnie de navigation économique de Glas- 
cow, pour un mode de mâture et de voilure. 

PI. II. 

Dans la navigation à vapeur surtout, il Importe de pouvoir, 
autant que possible, faire disparaître la voilure lorsque le vent 
n'est pas favorable et qu'il fout marcher à la vapeur. 

Le but de la disposition qui va suivre est précisément de 
donner à un bâtiment autant de voile qu'il est nécessaire 
pour qu'il puisse naviguer avec le maximum de vitesse a la 
voile quand le vent est favorable, mats aussi de permettre la 
disparition de la voilure et de la mâture dès qu'il s'agit de re- 
venir à Temploi de la vapeur. 

Quoique nous entendions conserver la liberté d'appliquer 
ce système, même à de simples voiliers, notre intention ce- 
pendant est <fen faire le complément de la navigation à va- 
peur bien comprise, c'est-à-dire naviguant à la vapeur, chaque 
fois que le vent ne sera pas suffisamment établi , mais profi- 
tant du temps quand il est favorable. 

Il ne s'agit pas, pour préciser, de courir des bordées pour 
profiter de n'importe quel temps, mais bien de suivre toujours 
la ligne la phis directe, de n'emprunter par conséquent le se- 
cours du vent que lorsqu'il vient de Farrrère, ou au moins 'avec 
un angle assez réduit pour pouvoir favorablement utfflser son 
concours. 

Fig. 1, section d'un navire parle maître couple d'avant 

Nous devons dire ici qu'on peut, suivant la force du navire, 
mettre un, deux, trois couples de mâture. La disposition res- 



tant la même, nous n'avons pas ici à nous occuper de ce côté 
de la question. 

Revenant à la description, fig. 1, nous voyons à la première 
inspection qu'au lieu du mât central, que porte ordinairement 
un navire, nous en avons deux placés de chaque côté du 
pont A B. 

Ces mâts peuvent être déportés hors de la coque du navire, 
comme on le voit fig. 1; ils peuvent, au contraire, être in- 
stallés de chaque côté du pont, peu importe. Tout cela dépend 
non seulement de la forme du navire , mais encore de la dis- 
position du couple de mâture que l'on considère. 

Comme on te voit fig. 1 , chaque mil est monté sur un sup- 
port à charnière ab, qui permet aux mâts des'élongersurle 
pont ou de se redresser, suivant les besoins du service. 

Autant que possible, la passerelle est disposée de façon à 
former un appui pour le mât 

Un collier a b, quand le mât est redressé, vient l'assujettir 
sur ladite passerelle. 

Nous wermas dans un instaat comment se dressant ou 
s'abaissent las mâts; constatons d'abord que chaque mat est 
porteur de deux vergues, une inférieure D ou If, et une supé- 
rieure C ou C. 

Ces vergues sa manoeuvrent à volonté à l'aide de moufles, 
et viennent sort se coller le long de tmaque mât à l'aide des 
cordages d, c ou dt , c, soit prendre la position de marche 
qui est indiquée fig. 1, position qui est maintenue à f aide de 
câbles fixés aur le pont. Les attac he s étant très variables dans 
leurs dispositions, M est inutile de les décrire ici. 

Ce mouvement d'ascension ou de descente des vergues ne 
suffirait pas toutefois pour exécuter toutes las manoeuvres qu'il 
est nécessaire de faire. À cet effet, chaque vergue «st mobile 
sur son point d attache, aussi bien verticalement que latérale- 
ment, c'est-à-dire qu'elle peut accomplir autour du mât une 
demi-ci rconftrence, de manière à pouvoir s'orienter suivant 
n 'importe quel vent. 

Le nombre des voiles qui peuvent être employées avec ce 
genre de mâture est -évidemment variable; leor forme et leur 
disposition peuvent aussi se modifier en bien des sens. Ce qui 
importe, c'est que la manœuvre en reste rapide, rapidité qu'on 
peut faciliter en plaçant devant le treuil à vapeur une moufle 
collectrice, de 'manière à utmser son action. 

Dans la disposition indiquée fig. 1, nous avons disposé par 
chaque paire de mâts dix voiles, savoir : 

F, "grande voile carrée. 

G, petite voile carrée. 

Ces deux voiles formant la voilure de pontproppemenfrdite. 

Des haubans flottants placés en r, *, t, v reçoivent la fraude 
voile quand on l'affale, soit qu'on veuille par cette opération, 
faite complète ou partielle, annihiler la voiture on simplement 
en réduire l'importance. 

Les -voiles latérales sont divisées en : 

Htm tf, voile tramante. 

/ ou ï, foc tombant ou inférieur. 

J ou f, foc supérieur. 

K ou à", petit foc. 

Toutes ces voiles peuvent être amenées sur le pont s vo- 
lonté et successivement, de façon qu'an puisse tcmjoots pro- 
portionner la vottareiia force du vent Au Ken de les amener 
directement sur le pont, on peut les faite se Teplier sur leur* 
vergues. 

En un mot, tous les moyens aaptayéB'un marine peuvent 
leur être appliqués; noua n'avons donc pas à bous arrêter sur 
ce sujet. 



Digitized by 



Google 



GBÉEMENT, ACCESSOIRES, ETC. 



Mais ce qu'il nous reste à montrer, c'est la disposition em- 
ployée pour hisser et abaisser la mâture. 

La figure 2 va nous permettre de comprendre ces mouve- 
ments, toutefois, avant de quitter la figure 1, il convient de 
remarquer que les mâts A , B sont solidement reliés entre eux 
par une vergue L; que, de plus, des haubans m, n, m, ri, so- 
lidement reliés à Taxe de chaque mât, maintiennent tout le 
système rigide, quelle que soit l'inclinaison donnée par le 
roulis. 

D'autres haubans, qui ne peuvent être vus dans le dessin, 
viennent en avant et en arrière soutenir la mâture quand elle 
est élevée. Ces haubans, comme ceux placés en m, n, m', ri, 
sont serrés par des moufles, de manière à pouvoir se décro- 
cher et permettre de dégager le pont quand la mâture est 
couchée. 

Fig. 2, vue longitudinale d'une section de navire, avec la 
mâture abaissée. 

Fig. 4, mâture dressée avec ses vergues repliées sur les 
côtés des mâts A , B. 

Nous voyons de plus dans cette figure un mât de soulève- 
ment &', à la partie inférieure duquel se plaquent deux ju- 
melles latérales/, montées sur le même axe que lui. 

Nous reportant â la figure a , nous retrouvons ces jumelles 
indiquées en quatre positions différentes : 

1* Couchées sur le mât en/; c'est la position de repos; 

2° Élevées à la main , de manière à former un angle suffi- 
sant pour établir le dressage , soit/'; 

3* Dressées et commençant à exercer leur action de tirage 
sur le mât de soulèvement E, soit/*; 

4* Couchées en/ 8 , leurs fonctions étant accomplies. 

En effet, à ce moment, le mât de soulèvement E est venu 
prendre la position E'; il peut dès lors exercer son action de 
tirage sur la mâture A B. Pour cela, un câble est frappé en c 
et vient passer par la poulie n, pour de là revenir au treuil M. 

En faisant mouvoir le treuil, le mât de soulèvement E vien- 
dra prendre la position indiquée par la ligne E\ et la mâture 
se trouvera dressée. Il n'y aura plus qu'à fixer les haubans 
dont elle est entourée pour la consolider. 

Dès qu'un couple de mâts est placé, il est facile avec son 
»ide d'élever le second couple et le troisième, s'il y en a un. 

Ainsi donc tout se réduit, pour élever les mâtures, à raidir 
les haubans m, n, m', ri, à dresser les jumelles/ puis, avec 
leur aide, le mât de soulèvement E, qui lui-même force la mâ- 
ture A B à se dresser. 

Fig. 4, moufle présentant cette particularité qu'un anneau 
est placé au bas du crochet; il permet, à l'aide d'une ligne 
passée dans cet anneau, d attirer à soi les moufles élevées dans 
la mâture. 

Il est inutile de dire que, avec le mode de mâture que nous 
venons de décrire, on peut ajouter toutes espèces de focs ou 
voiles latines que les dimensions du navire permettront d'em- 
ployer. La position même des mâts permettra d'utiliser large- 
ment ce mode annexe de voilure. 

Enfin, pour compléter l'utilisation des courants aériens 
«ans présenter d'obstacle à la marche du moteur, il est pos- 
sible d'employer des voiles libres, soit présentant la forme 
circulaire, soit affectant celle quadrangulaire, entraînées en 
dehors du navire, comme des sortes de cerfs-volants ou même 
<je parachutes, faisant des angles plus ou moins droits avec 
1 horizon, et se rattachant soit à l'avant du navire quand il y 
* vent arrière, soit sur le côté quand il faut profiter des vents 
ktéraux. 

Pour aider ces voiles à se dresser dans l'atmosphère, sans 
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qu'il soit nécessaire de vergues ou autres engins rigides, elles 
seront établies de manière à présenter soit un bourrelet cir- 
culaire quand la voile est ronde, soit un bourrelet droit quand 
elle est rectangulaire. Ce bourrelet contiendra simplement de 
l'air qu'on injectera avec un ventilateur. Le vent, prenant sur 
la masse qui sera ainsi présentée au-dessus de l'eau, l'élèvera 
dans l'atmosphère et mettra ainsi la voile en tension, de façon 
qu'elle puisse agir sur le navire qui doit être traîné. 

Les figures 3 à 7 indiquent les dispositions qui peuvent être 
employées. 

Fig. 5, bateau tiré par un disque a b, complètement creux 
et relié au bateau par les cordages c. 

Un manche df permet de conduire l'air dans la capacité, 
formée de toile bien tendue, et au besoin d'y maintenir la 
pression. 

Une corde m, placée à la tète du mât, aide à dresser le 
disque lorsqu'on le gonfle. 

Fig. 6, simple bourrelet 5, soutenant une voile tombante op. 

Une même manœuvre m permet d'aider à déployer la voile. 

Fig. 7, voile circulaire qui, au lieu de présenter une capa- 
cité unique affectant la forme d'un champignon, comme fig. 5, 
ne comporte qu'un bourrelet annulaire n. 

Fig. 8, bourrelets se croisant dans une voile quadrangu- 
laire. 

Bref, on peut profiter de l'injection de l'air pour donner à 
la voile telle forme que l'on peut désirer, et lui permettre de 
se dresser sous l'effort du vent, de manière à recevoir son im- 
pulsion et exercer sur le navire une traction qui vient aider 
à la propulsion. 

Afin d'empêcher l'hélice de nuire à cette dernière, lors de 
la navigation à la voile, elle pourra être renfermée dans un 
cylindre ouvert à chaque bout et se prolongeant un peu vers 
l'arrière de l'hélice. Ce cylindre pourra être entier ou simple- 
ment segmenté par le centre, la partie inférieure pouvant être 
ainsi annulée. 

Le but de cette disposition est de favoriser le mouvement 
de l'hélice quand on l'affole pour marcher à la voile, en 
même temps de forcer la Yeine d'eau, quand on marche avec 
l'hélice, à s'écouler horizontalement, et d'aider par là à la ré- 
action qui pousse le navire en avant. 



Brevet 11* 130084 , en date du 9 avril 1879, 

A M. Passet, pour des perfectionnements aux appareils 
de natation. 

PL T, fig. là 4. 

Mes perfectionnements s'appliquent aux appareils de nata- 
tion ; sans entrer dans la nomenclature des systèmes qui ont 
été proposés jusqu'à ce jour, je me bornerai à démontrer ici 
les avantages de mon système représenté dans le dessin, et 
en prenant comme point de départ la natation naturelle. 

Dans la natation naturelle, la force des muscles de la jambe 
entre en combinaison avec la largeur de la plante du pied; 
logiquement, plus celte dernière offre de surface, plus la ré- 
sistance doit être grande et l'action énergique; seulement par 
cela même , on obtiendra une plus grande résistance ou force 
perdue pour revenir au point de départ. 

Partant de ce principe, j'ai pensé à adjoindre au pied un 
appendice à large surface au moment de l'effort, ladite sur- 
face étant annulée dans de notables proportions lorsque l'on 
revient au point de départ. 

Je suppose ici deux palettes a, qui peuvent être réunies par 
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un nombre indéterminé de charnières b ; le pied c est maintenu 
par des courroies d, de préférence eu caoutchouc, qui peuvent 
être fixées aux palettes ou être continues, et passer dans des 
mortaises a pratiquées dans les palettes m, qui, à leur extré- 
mité centrale, pourront être coupées carrément en a' $ ou por- 
ter une butée pour qu'elles ne puissent pas, au moment de 
l'action, dépasser la position représentée 6g. a. 

Au moment de l'effort, les palettes prenant leur point d'ap- 
pui dans l'eau et étant dans la position représentée fig. a, l'im- 
pulsion se produira dans le sens de la flèche A. 

Lorsque le nageur ramènera les jambes pour donner une 
nouvelle impulsion , les palettes, n'étant plus commandées, se- 
ront abandonnées à elles-mêmes et prendront la position re- 
présentée fig. S, en raison même de l'impulsion acquise, et 
n'offriront plus de résistance. 

On remarquera ici que j'ai supposé une courroie continue d, 
de caoutchouc, qui peut se raccourcir ou se rallonger, grâce à 
son élasticité, selon que le nageur exerce ou non son action 
de propulsion. 

On pourrait avoir ici la crainte que la tension de cette cour- 
roie ne fatiguât le pied : dans ce cas, je puis employer le sys- 
tème représenté fig. 4. 

Je suppose ici un patin /qui peut être monté sur un tou- 
rillon/'; avec ce système, le patin/ sera indépendant des pa- 
lettes a, et selon que le nageur étendra la jambe ou la ramè- 
nera à lui , les palettes prendront naturellement l'une ou l'autre 
des positions représentées fig. a à 4. 

g, fig. 4, petits ressorts pouvant solliciter les palettes et fa- 
ciliter leur fonctionnement. 

En résumé, cette invention a pour but l'emploi de deux pa- 
lettes articulées fixées aux membres inférieurs et réunies aux- 
dits membres par tout bon mode d'attache, permettant aux- 
dits membres de développer toute leur puissance d'action, en 
laissant à l'appareil la facilité de se développer ou de se re- 
fermer automatiquement par la combinaison de la résistance 
à vaincre et de l'effort produit 

Certificat en date do 19 mai 1880. 

PL I, fig. 5 à îa. 

Tout en conservant les éléments contenus dans le brevet , je 
viens, dans la présente addition, consigner divers perfection- 
nements. 

Fig. 5 à 7, vue de côté, plan et vue par le bout d'un appa- 
reil de natation où la partie articulée est un simple point d'ap- 
pui. Ici , la charnière est faite d'un fil de fer, comme cela a 
lieu pour certaines caisses d'emballage. 

Cette charnière est formée de fils métalliques qui peuvent 
être galvanisés ou non et roulés en spirales; deux des spirales, 
celles /, V, sont fixées à l'une des palettes, et les deux autres , 
m, m', sont fixées à la seconde palette ou plaque; la broche a 
traverse les spirales et est fixée à la semelle b. 

Fig. 8, coupe transversale du même appareil, montrant les 
plaques ouvertes. 

Le fonctionnement est le même que celui de mon brevet, 
mais, par l'emploi de cette charnière, je puis arrêter le mou- 
vement des deux plaques a, a' t et les ramener très près l'une 
de l'autre, en taillant simplement en biseau les bords 0,0' 
des plaques, comme on le voit fig. 6 et 7; les bords des deux 
plaques sont obligés de buter sur la semelle, qui agit alors 
comme point d'arrêt , et prennent la position représentée fig. 7. 

1, fig. 8, pièce taillée en biseau et fixée à la semelle, pour 
y poser le pied au lieu de le poser sur une surface plane, 



comme je l'ai représenté précédemment; dans ce cas, l'autre 
semelle aurait une surface biseautée en sens inverse pour que 
les plaques agissent plus efficacement sur l'eau. 

Fig. 9, perspective de l'appareil représenté attaché au pied 
du nageur, l'élastique /étant disposé de manière à tenir les 
plaques a, a' en position, lorsqu'on est sur le rivage ou sur la 
terre; on voit que, dans ce cas, l'élastique est passé par-dessus 
les plaques. 

La figure 16 (l) représente un appareil de même système 
disposé pour les mains. 

Dans cet appareil, les charnières c sont supposées régner 
dans toute la longueur ; le dessus de la semelle est strié de façon 
à empêcher les mains de glisser. 

Les courroies/' sont disposées de façon que l'on puisse in- 
troduire les mains entre lesdites courroies et la semelle. 

Je puis aussi, comme fig. 17, articuler les plaques transver- 
salement; j'obtiens ainsi une plus grande surface portant sur 
la semelle. 

Je crois inutile de revenir sur ce qui a été dit dans le bre- 
vet, le principe consistant particulièrement dans la disposi- 
tion des palettes articulées au centre ou près du centre de 
l'appareil. 



Brevet n* 130645, en date du i3 mai 1879 
(Brevet anglais expirant le 17 décembre 189a ), 

A M. Scott, pour des perfectionnements à la construc- 
tion des ancres de navire. 

PI. II. 

Les ancres construites suivant mon système sont plus so- 
lides, ont une action plus efficace et une plus longue durée 
avec moins de métal que celles employées jusqua ce jour; 
eues présentent donc une grande économie. 

Mon invention comprend aussi de nouveaux moyens per- 
fectionnés de fixation de ces ancres sur les navires ou vais- 
seaux, de façon à les garantir efficacement; on peut ainsi les 
assujettir et les protéger d'une manière beaucoup plus par- 
faite, et, de plus, les lancer, les jeter et les lester beaucoup 
plus facilement qu'on n'a pu le faire jusqu'à présent 

La nature et la nouveauté de cette invention, en ce qui con- 
cerne la construction nouvelle et perfectionnée des ancres, 
consistent d'abord à faire la tige en forme de châssis à lame à 
jour (et non en forme de tige centrale, comme à l'ordinaire), 
avec un petit bras central, à l'extrémité duquel la chaîne est 
assujettie; cette tige est à angle vers l'extérieur, en formant 
deux bras en forme de fourche du côté de la tète ou de l'ex- 
trémité extérieure de retenue; elle est munie de larges ouver- 
tures à douilles sur les bras extérieurs, ouvertures espacées 
suffisamment pour contenir ou protéger le bras ou patte de 
retenue, fait en forme de bâti transversal à levier, oscillant 
par son axe ou œil transversal extérieur, de préférence par des 
tiges tournées ou tourillons ajustés et montés de façon à os- 
ciller dans les grandes ouvertures aux extrémités des bras 
fourchus du châssis de la tige. 

Les bras de la patte sont au nombre de un, deux, trois on 
plus, et font corps avec l'arbre transversal oscillant; ils se pro- 
longent à l'arrière, de façon à osciller avec la partie bifurqaée 
du châssis et des bras à jour, et dans le même plan central 
de ces pièces, quand ils sont dans leur position intermé- 
diaire ou de non-action; mais ils oscillent sur un des côtés 

(i) Lee figwes 16 et 17 n'eristeot pei dame le deMin erigittL 
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ou sur l'autre, pour pénétrer dans le sol et le saisir, quand on 
le jette comme d'habitude. 

Des étranglements, des manchons d'arrêt ou autre pièce 
équivalente, sont formés dans les larges ouvertures des bras 
«t dans les parties extrêmes des tourillons du châssis à patte , 
pour fixer l'ancre dans la position de retenue convenable ou 
autre position angulaire. Le principal châssis ou tige à jour 
peut être forgé ou fait de fer malléable, ou bien d'acier forgé 
ou fondu; il peut être d'une ou de deux pièces avec un joint 
ara-dessus du centre de la courte tige, ces pièces étant boulon- 
nées ou rivées ensemble avec la chaîne-contrepoids , couplée 
aux extrémités, ou assemblées entre elles, quand elles sont 
en deux parties. Quand on le désire, une tige étroite peut 
^tre formée au centre (comme à présent) et avoir ses deux 
-nouveaux bras latéraux ou bifurques assujettis dessus , de fa- 
^ona laisser deux espaces latéraux à jour à la couronne, pour 
«jae le châssis de la patte puisse osciller en une ou deux par- 
ties sur un ou deux axes. 

Les perfectionnements relatifs au logement et à la protec- 
tion de l'ancre sur le navire consistent à former dans l'avant 
-^lu navire des trous allongés, suffisamment larges et longs 
;pour recevoir chaque ancre de cette construction plate, nou- 
— vdle et perfectionnée , de préférence verticalement, ou bien 
horizontalement, de façon que chaque ancre, quand elle est 
bissée à l'aide de son câble, sera amenée entièrement dans la 
cavité ou chambre destinée à la recevoir, avec ou sans porte 
coulissant à fleur avec la paroi extérieure du navire , de ma- 
nière à empêcher l'entrée de l'eau de mer, et à laisser libre 
toute la surface extérieure, en supprimant tout le travail d'a- 
marrage de l'ancre sur l'avant ou sur le pont du navire. 

On peut, par suite, supprimer toutes les pièces de fixation 
ou daviers encombrants, ainsi que les poulies et moufles; de 
cette façon, les avants et les ponts des navires sont entière- 
ment débarrassés de ces objets encombrants, et l'ancre est 
laissée libre d'être jetée à tout moment voulu. Le trou allongé 
nouveau et perfectionné , pratiqué à l'avant du navire pour 
loger et protéger les ancres, s'applique également pour loger 
d'autres ancres que celles qui sont construites comme il est 
décrit ci-dessus, avec leurs pattes oscillant de façon à se tenir 
dans un même plan avec leurs tiges et leurs bras. 

Fig. 1, ancre construite d'après mon nouveau système. 
A, deux pattes avec traverse B, ayant un manchon d'arrêt 
C, ajusté dans deux châssis latéraux D; ces pattes étant libres 
<le se mettre à angle droit au moyen de la cavité E, le châs- 
sis D est, de préférence, fait en deux moitiés, maintenues par 
«les crampons rétrécis G et par une bande ronde G'. 
H, pivot du câble ou chaîne. 

/, petite patte placée de chaque côté d'une patte plus grande 
pour assujettir les pattes en les faisant pénétrer solidement 
dans le sol. 

Fig. 2 , ancre à trois pattes , ayant une traverse à nervure K 
Pour aider à abaisser les pattes et le châssis, comme fig. i; 
«He est faite en deux moitiés pour la facilité de son logement; 
^e est, de plus, reliée par la nervure à rivets L et à boulons M. 
Fig. 3, ancre avec une tige moyenne N, faite en deux par- 
les, de façon à assurer le logement de l'aile et à répondre 
* tous les avantages des meilleures ancres. 

Fig. 4 , ancre dont les deux châssis latéraux sont maintenus 

£ar un boulon à tourillons passant dans ie bossage P; les 

luttes s'étendent en arrière de la nervure Q, en forme de T, 

£t cela pendant que les pattes descendent; le sol est saisi entre 

*^s châssis, comme le montrent les lignes ponctuées R, et 

^omme on le voit en 5, T, fig. 4. 



Fig. 5 , ancre à double patte, construite de la même façon 
que les autres , ayant deux rangées de doubles pattes S\ T", 
et capables d'une grande puissance de retenue pour les na- 
vires exposés aux mers houleuses, tels que les navires éclai- 
rants, en les empêchant d'être salis par suite du balancement 

Fig. 6, vue du pont d'un vaisseau cuirassé. 

Fig. 7>et 8, élévations latérale et de bout. 

V, une des quatre ancres logées dans la cavité Y. 

X, quatre ancres et cavité destinée à mettre en ligne le ca- 
bestan Z. 

Par cette disposition , tout le travail et les matériaux dis- 
pendieux sont supprimés, et Ton réduit au minimum les bos- 
soirs, moufles, pièces de retenue, câbles, treuils, etc., em- 
ployés pour retenir les ancres, comme on le voit en a dans 
les figures 6 à 8 ; en outre , les deux côtés du pont sont libres 
pour l'action. 

La figure 8 montre comment le logement de l'ancre peut 
être ouvert ou fermé, comme en bed, et comment cette 
ancre peut être facilement jetée à tout moment voulu. 

La figure 9 montre l'ancre e logée dans un position verti- 
cale d'une manière un peu différente de celle fig. 7. 

/, ancre logée. 

g, ancien système â tuyau. 

Fig. 10, deux ancres placées dans un navire avec une tige 
verticale, comme en h, et la chaîne allant directement au 
cabestan /. 

Fig. 11, élévation latérale du même navire, l'ancre frétant 
en pantenne et prête à être jetée tout d'un coup. 

Fig. 12 à 14, plan du pont, élévation latérale et vue par 
bout de l'avant du même navire , montrant que l'ancre peut 
être ajustée sur une tige en surplomb représentée par j k L 

La cavité de logement m montre les portes partiellement 
fermées. 

Les figures i5 à 17 montrent comment les ancres peuvent 
être adaptées pour être disposées horizontalement dans le na- 
vire. 

n, fig. i5, ancre logée en P. 

0\ cabestan. 

P 4 , fig. 16, tuyau de l'ancre. 

P, ancre avec des rouleaux-guides q et chaîne aboutissant 
au cabestan 5. 

Fig. 17, coupe par bout de l'avant, montrant le même tuyau 
horizontal en t. 



B&etbt n* 130757, en date du 19 mai 1879 , 

A M. Garcin, pour un système de deux feux réglemen- 
taires à bord de tous les navires. 

PLI. 

Ce système ne change en rien les couleurs réglementaires, 
qui sont : la couleur verte pour le côté de tribord , et la cou- 
leur rouge pour le côté de bâbord ; H ne change en rien non 
plus â l'égard de l'économie concernant l'entretien, ainsi que 
l'éclairage, car une seule lumière suffit par fanal; les deux 
feux d'ordonnance, jusqu'à ce jour, n'ont permis de voir un 
navire que par une amplitude de 90 degrés, tandis que ceux 
de cette découverte font voir le navire dans toutes ses parties 
d'une manière très exacte , en distinguant chacune de ses par- 
ties, ce qui fera, par conséquent, 180 degrés de chaque coté, 
ou soit les 36o degrés de la sphère. 

Voici, en un mot, la description de ces deux feux : 

D'abord pour un, ce qui sera la même chose pour l'autre, 
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90 degrés en partant de l'avant du 110 vire avec la lumière fixe, 
et 90 degrés en suivant sur le couronnement dudit navire 
avec la même lumière, qui paraîtra toutes les cinq secondes 
en donnant un éclat à la cinquième seconde; aussitôt les cinq 
secondes écoulées, la lumière se cachera pendant cinq se- 
condes, en formant une éclipse totale. 

Le mouvement des cinq secondes en clarté, ainsi jjue celui 
des cinq secondes en éclipse totale, s'opèrent parle moyen d'un 
mécanisme d'horlogerie excessivement solide et très facile, 
pouvant marcher plus de quinze heures, dans quelque posi- 
tion que Ton place le fanal et sans que rien ne puisse arrêter 
ou déranger sa marche régulière. 

La durée de l'éclipsé peut être augmentée ou diminuée par 
une nouvelle graduation du mouvement d'horlogerie, si cela 
est jugé nécessaire. 



Brevet n* 130939, en date du 26 avril 1879 , 

A A/. Fowle, pour des perfectionnements aux signaux 
et appareils à signaux de nuit des navires. 

PLI. 

Mon invention a pour objet des perfectionnements au code 
des signaux de nuit pour les navires et aux appareils pour 
ces signaux, et consiste, pour chaque navire, en un ou plu- 
sieurs fanaux, pourvus d'une lumière ordinaire et de verres 
colorés mobiles, aussi bien que de plaques de signaux per- 
forées et mobiles. 

Chaque plaque porte une perforation d'un dessin et d'un 
contour particuliers et en saillie, de façon que sa forme puisse 
être facilement reconnue et distinguée par les autres navires 
à la distance suffisante pour qu'ils puissent changer en con- 
séquence leur course. 

Il importe peu de quelles couleurs et de quels signaux on 
se sert; mais, une fois adoptés, ils doivent demeurer im- 
muables et ne pas être changés par toutes les nations mari- 
times. 

Le nombre exact de signaux peut également varier sans 
s'écarter du principe de cette invention. 

Par exemple, pour les naviies à voile, seize changements 
pourront paraître suffisants , quoique trente-deux changements 
donneraient le nombre complet de points du compas et que 
ce nombre sera probablement employé pour les bâtiments à 
vapeur. 

Chaque dessin coloré d'une façon spéciale vu par le fanal 
correspond à un point spécial du compas; par exemple, si le 
navire se dirige vers le nord, il fera apparaître par son fanal 
un dessin spécial pour indiquer aux autres navires la direc- 
tion dans laquelle il se dirige, et ce dessin coloré doit être 
immédiatement remplacé au moment où la direction est 
changée. 

Ainsi, par exemple, une étoile rouge sera le signal pour 
se diriger au nord ; une barre verticale rouge pour le N.q. N. E. ; 
un dessin en diamant pour le N. q. N. 0. ; un carré rouge pour 
le N. N. E. ; une barre horizontale pour le N. N. 0. ; un triangle 
rouge pour le N. E. q. N.; un double triangle rouge ou un 
dessin en forme de sablier pour le N. 0. q. N. et une boule 
rouge pour le N. E.; et en se servant de verres de couleur 
bleue, jaune et verte, avec ceux de couleur rouge, combinés 
avec les huit dessins ci-dessus, tous les trente-deux points du 
compas peuvent être indiqués. 

De cette façon, chaque navire indiquera parfaitement, par 
le dessin et la couleur de son fanal ou de ses fanaux , la di- 



rection exacte dans laquelle il marche; les autres navires ve- 
nant à sa rencontre connaîtront la route que l'autre suit, et 
seront ainsi mis en mesure de prendre une direction qui évi- 
tera toutes collisions et tous accidents. 

Si un navire est muni de plus d'un fanal, comme, par 
exemple, à bâbord, à tribord et en proue, tous doivent faire 
voir en même temps le même signal coloré, afin qu'il n'existe 
entre eux aucune différence. 

Les verres colorés mobiles et les plaques perforées mobiles 
peuvent être faits en forme de glissières et pourvus de leviers 
ou de poignées, au moyen desquels on les fait fonctionner 
hors du fanal; chaque levier ou poignée peut porter une in- 
dication ou un dessin correspondant, de manière à indiquer 
à l'opérateur ou à l'officier de service le signal en vue. 

Je ne me restreins pas, du reste, aux verres colorés à glis- 
sières et aux plaques perforées à glissières, attendu qu'on peut 
se servir également de plaques rotatives ou oscillantes. 

Comme addition au fanal ci-dessus mentionné avec des 
verres colorés mobiles et des plaques perforées mobiles, j'y 
joins une plaque de carton munie de verres colorés et d'une 
plaque perforée portant des indications des points du compas, 
afin que l'opérateur puisse changer le signal coloré du fanal 
au moment même du commandement donné pour le change- 
ment de direction. 

Des cartes semblables, indiquant les signaux, les couleurs 
et les points du compas, peuvent en outre, pour plus de sé- 
curité, être placées dans les cabines du capitaine et des offi- 
ciers, aussi bien que dans la chambre de la roue. 

Quand on emploie des verres colorés à glissières et des pla- 
ques perforées à glissières, on peut faire passer les leviers ou 
poignées qui servent à les manœuvrer par le côté ou le haut 
du fanal sans s'écarter du principe de cette invention. 

Fig. 1, élévation de côté de mon fanal perfectionné. 

Fig. a, coupe horizontale suivant A B, fig. 1. 

Fig. S, coupe verticale suivant CD, fig. 1. 

Fig. 4, vue de bout avec ses carton et index. 

Fig. 5 à 1a, plaques perforées qui seront ci-après plus am- 
plement indiquées et décrites. 

a, fanal avec sa lampe 6 et sa cheminée e ordinaires. 

d, verres colorés mobiles, disposés de manière à se mouvoir 
dans des guides placés dans le fanal. 

d', leviers ou poignées servant à les manœuvrer; chaque 
levier est fait de préférence à charnière, comme on le voit. 
de manière, quand les verres ne servent pas, à pouvoir être 
abaissé sur le côté du fanal, comme on le voit fig. 1 et a. 

e, plaques perforées, mobiles dans des guides placés dans 
le fanal d; elles sont de préférence munies de leviers à char- 
nières e', de la même manière et pour le même usage que 
ceux des verres. 

Chaque levier e' peut porter une indication e* correspon- 
dant au dessin de sa plaque-signal -respective, afin que l'opé- 
rateur puisse facilement mettre promptement en place le si- 
gnal désiré et le replacer avec les autres, quand la direction 
du navire est changée. 

Les dessins des figures 5 à la, combinés avec les verres co- 
lorés d, servent à indiquer la direction du navire quelle qu'elle 
soit. Ainsi : 

Fig. ô, rouge indique le Nord; bleu le N. O.; jaune le Sud; 
et vert le S. O. 

Fig. 6, rouge indique le N.q. N.E.; bleu le N.E.q.N.E; 
jaune le S. q. S. E.; et vert S. E. q. S. E. 

Fig. 7, rouge indique le N. q.N. O.; bleuie N. O.q. N.O.; 
jaune le S. q. S. E. ; et vert le S. 0. q. S. O. 
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Fig. 8, rouge indique le N. N. 0.; bleu TE. N. E.; jaune le 
S.S.E.; et vert TE. S. E. 

Fig. 9, rouge indique le N.N. 0.; bleu l'O. N.O.; jaune le 
S.S.O.;etvertrO.S.O. 

Fig. io, rouge indique le N. E. q. N. E.; bleu TE. q. N. E.; 
jaune le S. E. q. S. E.; et vert TE. q. S. E. 

Fig. 1 1, rouge indique le N. 0. q. N. ; bleu l'O. q. N. 0. ; jaune 
le S. 0. q. S. ; et vert 1*0. q. S. 0. 

Fig. 12, rouge indique le N. E.; bleu l'Est; jaune le S. E.; 
et vert l'Ouest. 

Ces couleurs et symboles ne sont qu'arbitraires et peuvent 
être modifiés, mais, une fois adoptés par des traités ou autre- 
ment entre les nations, ils doivent rester immuables et per- 
manents sans aucune espèce de changement. 

/, ûg. 2 et 4 , carton ou plaque-index qui forme un des côtés 
du fanal, comme on le voit. Cette plaque est munie de verres 
colorés y, correspondant aux couleurs respectives des verres 
colorés d, et, en outre, de dessins perforés 5 à îa, dont la 
forme et le contour correspondent à ceux des figures 5 à ia, 
dont il est question ci-dessus. 

Dans cette plaque sont aussi perforées les lettres indica- 
trices des points du compas N, W, S, E, seules ou combinées, 
pour indiquer les différents points du compas, comme on le 
voit 

Je revendique : 

i* Le code de signaux de navire de nuit pour navires ci- 
dessus décrits, consistant en des signaux colorés et éclairés, 
séparés et distincts, construits, combinés et disposés de ma- 
nière à indiquer la course du navire; 

2° Le fanal ci-dessus décrit a b c, avec des verres colorés 
mobiles et ses plaques-signaux perforées mobiles e, pour Tu- 
sage indiqué; 

3* La combinaison de ces fanaux, verres et plaques avec le 
carton/, ses verres colorés/', ses dessins perforés 5 à îa et 
les lettres du compas, ainsi que je l'ai substantiellement dé- 
crit et pour l'usage indiqué. 



Brevet n* 130930, en date du 26 avril 1879 , 
A M. Fowls, pour des perfectionnements aux signaux 
et appareils à signaux de brouillard pour navires. 

PI. m. 

Cette invention a pour objet le code des signaux et des ap- 
pareils à signaux destinés aux navires pour les temps de 
brouillard, et consiste à indiquer, au moyen d'un appareil à 
sonnerie, la direction dans laquelle marche le navire; ainsi, 
un simple son répété à intervalles constants indiquerait aux 
autres navires que le navire donnant le signal se dirige vers 
le nord; une note, une pause et deux notes, le nord-est; une 
note, une pause et trois notes, le nord-nord-est, et ainsi de 
suite. 

La disposition exacte des sons et des pauses pour chaque 
point du compas est arbitraire, mais une fois établie par lois, 
traités ou autrement, entre les nations maritimes, elle devra 
rester immuable et stable. 

Au moyen d'un code de signaux semblable, les navires se 
rencontrant par des temps de brouillard connaîtront par le 
son la direction ou l'endroit où chacun se trouve, comme 
d habitude; mais encore, en employant ce code de signaux, 
chaque navire connaîtra exactement la direction dans laquelle 
w dirige l'autre navire, et, de cette façon, évitera des colli- 
sions ou des accidents. 

Brevets. — 1879. — Tome XXXU (nouv. série). 



L'appareil que j'emploie à cet effet est construit comme je 
vais l'indiquer. 

Il se compose d'un cylindre muni sur sa circonférence de 
pointes ou projections, qui sont disposées en cercles paral- 
lèles et agissent sur une dent ou un plan incliné fixé sur un 
arbre et auquel est attaché le marteau d'un tam-tam, dune 
cloche, ou d'un appareil à sonnerie convenable, et de ma- 
nière que celui-ci soit frappé pendant la rotation du cylindre 
denté. 

Les rangées respectives de dents de ce cylindre sont dis- 
posées de façon que toutes les dents de la première rangée, 
par exemple, soient placées à une égale distance les unes des 
autres, de manière à agir sur l'arbre du marteau, afin de pro- 
duire la répétition d'un simple son du tam-tam ou de la cloche. 

La rangée suivante de dents peut être disposée de manière 
à faire fonctionner l'arbre du marteau, afin de produire un 
coup, une pose, puis deux coups représentant le nombre îa, 
et ainsi de suite. 

Un mouvement de rotation est imprimé à ce cylindre par 
des engrenages d'angle ou autres moyens équivalents, à l'aide 
de la main , d'un poids ou autrement. 

Ce cylindre peut s'ajuster latéralement dans des supports 
fixes, de façon que chaque rangée de ses dents puisse être 
placée de manière à rencontrer la projection existant sur l'arbre 
du marteau; ce cylindre se meut de côté au moyen d'un 
disque ou d'une roue dentée, fixée à un arbre mobile, sur des 
supports fixes. À l'extrémité antérieure de cet arbre est fixé 
un doigt indicateur ou une aiguille, qui oscille en avant d'une 
plaque indicatrice fixe et graduée, portant les indications des 
différents points du compas, ainsi que des chiffres indiquant 
le nombre de coups qui doivent être donnés pour chaque 
point du compas, suivant la direction dans laquelle le navire 
marche. Ainsi, si le navire se dirige au nord, l'index se meut 
au point marqué N sur la plaque indicatrice, et le cylindre se 
meut de côté dans une position correspondante, et, quand 
il tourne, le tam-tam ou la cloche donne à plusieurs reprises 
autant de coups que le nombre inscrit directement au-des- 
sous de l'indication N, par exemple 1. 

Si la marche du navire est changée vers le nord-est, par 
exemple, l'opérateur fait mouvoir l'index vers le point marqué 
NE sur la plaque indicatrice, tandis que le cylindre est mû 
de côté dans une position correspondante, et, quand il tourne 
dans cette position, le tam-tam ou la cloche donne à plusieurs 
reprises un nombre de coups semblable à celui indiqué par le 
nombre placé directement au-dessous de l'indication NE, 
soit 1, a. 

Il est préférable de munir ce cylindre d'un prolongement 
ayant, sur sa circonférence, des rainures circulaires parallèles, 
dans lesquelles est disposée une plaque d'arrêt mobile, de 
façon à ne pas bouger, suivant la position dans laquelle le cy- 
lindre est mû de côté, de manière à l'empêcher de se mouvoir 
de côté aussi longtemps que la marche du navire reste la 
même, et jusqu'à ce qu'elle soit dirigée par l'opérateur. 

J'emploie aussi un simple arrêt mécanique, afin d'arrêter 
toujours la rotation du cylindre dans une même position, 
avant de changer sa position, et de côté, aûn que la roue 
dentée de l'arbre de l'aiguille s'engrène avec la première 
rangée longitudinale de dents du cylindre, ainsi qu'il sera 
plus amplement décrit : 

Fig. 1, élévation de face de mon appareil. 

Fig. a, vue de bout par x, fig. 1, 

Fig. S, coupe transversale par AB, fig. 1. 

Fig. 4i coupe centrale et longitudinale par CD, fig. a. 
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Fig. 5, plan. 

Fig. 6, disposition des dents sur le cylindre tournent, pour 
les points correspondants dn compas. 

d, cylindre tournant avec les dents b, b', à 1 , 6*, placées sur 
lai par des rangées circulaires. 

c, arbre autour duquel tourne le cylindre quand il est mû 
latéralement 
i, support de cet arbre c. 

e, bout creux prolongé du cylindre a, dont le support est 
placé dans le moyeu creux /de l'engrenage/. 

Le moyeu/ est supporté par le support g. 

Afin d'empêcher un mouvement de coté de cet engrenage, 
il est muni de rebords annulaires/. 

h, petit pignon d'angle s' engrenant arec l'engrenage/, an 
moyen duquel un mouvement de rotation est imprimé au cy- 
lindre a, en manœuvrant une manivelle i, fixée à l'arbre K 
du pignon, ou en appliquant un mouvement d'horlogerie on 
tout autre moteur automatique à cet arbre h'. 

4, rainures articulaires existant sur le prolongement creux e 
et qui servent comme moyen d'arrêt, combinées avec la plaque 
d'arrêt mobile k, qui s'ajuste sur le bras l, fixé sur le moyeu 
creux/ de l'engrenage/. 

En faisant mouvoir en dehors la plaque h, son extrémité 
inférieure est désengagée d'avec la rainure s*, dans laquelle 
elle était retenue, et le cylindre a peut de nouveau être mu 
dans le sens de son axe , jusqu'à ce que la rangée de dents 
qu'on désire arrive dans la position nécessaire pour fonction- 
ner avec la dent ou le plan incliné m, fixé sur l'arbre du mar- 
teau oscillant », afin de donner le signal suivant la marche 
du navire. 

Quand le cylindre est convenablement ajusté, comme il a 
été dit ci-dessus, on fait mouvoir la plaque d'arrêt k vers le 
prolongement $, jusqu'à ce que son extrémité intérieure soit 
placée dans la rainure correspondante e', tandis que le cy- 
lindre a peut tourner continuellement sans possibilité de se 
déplacer de côté. 

û, coussinets de l'arbre p' de l'index p, qui y est fixé. 

p 1 , manivelle montée sur le bout antérieur de l'arbre jf, 
auquel on imprime un mouvement de rotation à l'aide de 
cette manivelle pour amener l'index p à la position qu'on dé- 
sire en avant de la plaque indicatrice fixe g, qui porte les in- 
dications des points du compas, comme on le voit, au-dessous 
desquelles est inscrit concentriquement le nombre de coups 
de cloche correspondant à la direction du navire, et aussi 
pour amener le cylindre a de côté dans une position corres- 
pondante, afin que ses dents puissent agir sur la dent m du 
marteau, pour frapper le tam-tam ou la cloche d'un nombre 
de coups égal à celui indiqué au point de la plaque indica- 
trice où l'index est placé. 

Afin de mouvoir de côté le cylindre a sur ses supports, je 
fixe à l'arbre p' de l'index une roue dentée r, dont tes dents 
sont disposées de façon à s'engrener avec la première rangée 
longitudinale de dents, ou la rangée de mise en train du cy- 
lindre a, afin, s'il était nécessaire de faire mouvoir aupara- 
vant de côté le cylindre, de le maintenir momentanément 
dans sa position de mise en marche, comme il est représenté 
fig. 5. 

Pour opérer ce mouvement, je fais à l'extrémité supérieure 
du bras l une coupure ou cavité V , comme il est représenté 
fig. a et 5, dans laquelle est inséré le bloc ou la projection s, 
quand le cylindre doit être arrêté, afin de ne plus tourner 
sur son axe. 

Le bloc mobile ou la pièce d'arrêt $ est articulée ou disposée 



de façon à s'ajuster sur la partie supérieure du support fixe g, 
comme il est représenté fig. i à 4. 

Quand elle n'est pas placée dans la cavité V, cette pièce s en 
est retirée, comme on le voit par les lignes pointillees fig. 4, 
et maintenue en retrait par un ressort ou tout autre organe 
analogue. 

Je ne me restreins pas à un mode d'arrêt spécial, attendu 
que cet arrêt peut être modifié sans s'écarter de mon inven- 
tion. 

ri, marteau monté sur son arbre ». 

r, cloche ou tam-tam contre lequel le marteau frappe pen- 
dant la rotation du cylindre a, dont les dents agissent sur la 
dent ou le plan incliné m, fixé sur l'arbre de ce marteau. 

Quand chaque dent de la rangée fixée sur le cylindre a passe 
sur le plan incliné m, le ressort » de l'arbre » du marteau 
s'enroule comme d'habitude dans les sonneries ordinaires, 
et le marteau frappe le tam-tam sous l'action du ressort, aussi- 
tôt qu'une dent du cylindre * a dépassé le plan incliné st. 

Je désire qu'il soit bien entendu que je ne me restreins pas 
à la disposition exacte de la tige du marteau, du ressort et de 
la cloche représentés dans le dessin, attendu que ces diffé- 
rentes parties peuvent être modifiées sans s'écarter de l'idée 
de mon invention. 

Je revendique comme un perfectionnement au code de si- 
gnaux destinés aux navires pour les temps de brouillard : 

i* L'indication de la marche d'un navire par on spatreEà 
sonnerie disposé de façon à donner un nombre variable de 
coups ou la combinaison du nombre de coups pour les diffé- 
rents points du compas; 

a* Le signal pour brouillard ci-dessus décrit, composé du 
cylindre a, tournant et ajustable de côté avec ses rangées an- 
nulaires de dents b', b\ fr 3 , l'index mobile p, la roue r et le 
mécanisme de sonnerie m » a t; 

3* La combinaison avec le cylindre à dents tournant et ajas- 
table de côté du prolongement e, avec ses rainures annu- 
laires e', les engrenages d'angle /«, le bras tournant If, la 
plaque mobile d'arrêt k et la pièce d'arrêts, tel que le tout 
est ci-dessus décrit. 



Brevet n* 131075, en date du 6 juin 1879, 
A Jf. Rousseau, pour un nouvel engin de pèche. 

PL IV. 

Cette invention a pour objet la construction d'un filet de 
pêche applicable à tous les poissons de mer, de fleuve ou de 
rivière, mais plus particulièrement aux poissons de passage. 

J'ai représenté dans le dessin, à titre d'exemple, un mode 
de construction de mon filet perfectionné, me réservant, bien 
entendu , de modifier les détails , la forme générale des dimen- 
sions et la nature des matières qui le composent 

Fig. 1, élévation du filet plongé dans l'eau et tendu. 

Fig. 2, plan de la partie inférieure ou caisse de ce filet 

Pour construire mon engin de pêche, on établit un châssis 
de bois, par exemple, de 5o mètres de longueur sur 3o mè- 
tres de largeur; les côtés de ce châssis sont entretoisés par 
des tiges métalliques de grosseur appropriée, pour éviter, au- 
tant que possible, les déformations. 

Cet ensemble forme un cadre A , sur lequel on tend un filet 
bien adhérent, en matière textile ou en fil métallique, dont la 
grosseur des mailles sera déterminée par le genre de poisson 
qu'on voudra prendre. 

Ce châssis sera garni dans tout son pourtour d'un parapet A 
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d'environ 1 mètre de hauteur, formé de montants verticaux de 
bois, espacés d'environ i m 5o, et reliés a leur partie supérieure 
par une main courante également en bois. Ce parapet sera re- 
couvert d'un filet bien tendu , semblable à celui du fond. 

L'ensemble forme donc une grande caisse à treillis, ouverte 
à sa partie supérieure. 

Vers la partie supérieure du pourtour extérieur de l'engin 
règne une boite de bois C, d'environ 4o centimètres de pro- 
foadeur, dont le fond, par conséquent, se trouve à près de 
60 centimètres du châssis À; cette boite, fermée par un cou- 
vercle à charnières ou de toute façon convenable, est destinée 
à contenir un filet mobile D, dont le haut est garni de liège 
et dont le bas est attaché au fond de la boite; dans l'exemple 
actuel, ce filet à mailles appropriées aura au moins i5 mètres 
de hauteur. 

L'engin plongé dans feau est toujours horisontal; les lièges 
du filet mobile , dont une partie seulement est indiquée en 
quadrillé, tendent à soulever le couvercle de la botte €, en 
faisant développer ce filet verticalement; mais ce couvercle 
est maintenu fermé par des verrous ou tout autre moyen con- 
venable. 

On voit donc immédiatement comment cet engin fonc- 
tionne : il suffit, après ravoir mis en place à i5 mètres au-des- 
soos dn niveau de l'eau et avoir attiré le poisson au-dessus de 
lui, de tirer brusquement les verrous qui retiennent le cou- 
vercle des boites C; les filets D se développent immédiatement, 
enfermant dans un espace dos tout le poisson qui s'y trouve. 

Pour recueillir aisément ce poisson, on ménage dans le pa- 
rapet de l'engin, an-dessous des boites C, une ou plusieurs ou- 
vertures fermées par des portes pouvant glisser verticalement 
dans des rainures , et l'on adapte à cette ou ces ouvertures un 
bng filet mobile E en forme de verveux. 

Lorsqu'on soulève le filet de manière à mettre le châssis A 
presque à fleur d'eau, le poisson se précipite dans les filets E, 
qu'on détache alors pour les remplacer par d'autres vides. On 
n'a plus ensuite qu'à redescendre l'engin en place, après 
«voir toutefois rentré les filets D dans les boites C, que Ton 
ferme. 

Le mode d'emploi de mon engin de pèche pourra évidem- 
nient varier beaucoup , suivant ses dimensions et suivant le 
genre de poisson qu'on voudra pêcher. 

Je crois devoir indiquer ici un exemple de son application 
* la pèche en mer des poissons de passage. 

Lorsque cet engin sera en marche vers les Ken* de pèche, 3 
sera soutenu à fleur d'eau par quatre bateaux, dont un a chaque 
encoignure. Le déplacement de l'engin nécessitera, comme 
force motrice, l'emploi d'un petit vapeur dans le plus grand 
nombre des cas. 

Un cinquième bateau sera mouillé sur les lieux de pèche. 
L'engin sera amarré a ce bateau par deux chaînes ou câbles 
attachées aux encoignures sur le côté le moins large. 

Les deux bateaux de soutien de ces mêmes encoignures se* 
ront également amarrés à ce cinquième bateau par un câble 
soulagé au milieu par une bouée. Les câbles des bateaux et de 
■engin auront la même longueur, sauf a mètres en plus pour 
^ dernier, dont la courbe forcée des cables, lorsque l'engin 
fi era immergé, diminuera d'autant la longueur de projection. 

Lorsqu'on voudra commencer la pèche, l'engin sera des- 
cendu en larguant les câbles des bateaux de soutien ; il ne de- 
m jamais toucher le fond, ni être descendu à i5 mètres, 
"auteur du filet mobile. 

Un sixième bateau, également amarré au cinquième bateau, 
«rivera à la hauteur des deux premiers bateaux de soutien, 



dont il ne devra jamais dépasser l'alignement; sa position juste 
milieu sera facilement observée au moyen de petites amarres 
qui relieront les trois bateaux entre eux et les maintiendront 
à leurs distances respectives. 

Ce sixième bateau aura pour mission de jeter des amorces 
on appâts à rentrée du filet; cet appât, amené doucement par 
le courant, se répandra sur la plus grande partie du filet et 
attirera le poisson. 

Lorsqu'on jugera celui-ci arrivé en nombre suffisant, on 
donnera le signal k chacun des hommes postés dans chaque 
bateau d'encoignure; Us tireront simultanément et vivement 
le filin aux verrous; alors , comme il est dit plus haut, le filet 
s'élevant rapidement cernera le poisson resté k l'intérieur. 

Les quatre bateaux de soutien et d'encoignure seront pour- 
vus d'un petit treuil , qui servira à remonter l'engin , jusqu'à 
ce que le parapet dépasse le niveau de l'eau et fasse obstacle à 
la sortie du poisson; alors on réintégrera le filet à liège dans 
sa boite. 

Si l'on surélève chaque bout de l'engin, malgré la bonne 
confection de son châssis d'entourage, il se produira certaine- 
ment une flexion très sensible vers son milieu. 

Les poissons, qui se seront naturellement massés en cet en- 
droit, comme ayant le plus d'eau, profiteront de l'ouverture 
qui leur sera faite et se précipiteront jusqu'au dernier dans le 
filet à queue ou verveux, croyant y trouver un passage salutaire. 
On refermera alors l'ouverture avec le premier châssis retiré; 
on enlèvera le filet à queue contenant le poisson , qui pourra 
se conserver vivant dedans pendant une semaine et plus. 

L'engin pourra être aussitôt redescendu et l'on continuera 
la pêche. Si Ton craint, lorsqu'il y aura peu d'eau sur le lieu 
de pêche, que l'engin et les filets n'effrayent le poisson, on 
pourra les masquer par des herbes marines. 

On remarquera que tonte l'installation repose sur la solidité 
de l'ancrage du cinquième bateau. 

L'engin et les bateaux tourneront toujours comme les cou- 
rants, quelle que soit leur variation. Û faut donc un ancrage 
éprouvé. 

Dans la confection de l'engin, on devra tenir grand compte 
du rolume d'eau déplacé et du poids des matériaux employés. 

S'il est nécessaire que Pengin puisse couler lorsqu'il en sera 
besoin , il ne faut pas non plus que son poids soit un obstacle 
sérieux à son ascension du fond de i'eau. 

Une différence de 400 kilogrammes environ sera suffisante, 
surtout dans les eaux peu courantes. 

Le lestage de l'engin peut se faire avec des pierres, du 
plomb , de la fonte, ou mieux encore avec une chaîne de fer, 
posée sur le châssis ou en faisant le tour. 

Cet engin peut être fructueusement utilisé pour la pèche de 
tous autres poissons , notamment le bar. Ce dernier séjourne 
parfois dans certains endroits par quantités innombrables. 

Lorsqu'on Voudra faire cette pêche, il faudra remorquer 
l'engin autant que possible par un vapeur et être favorisé par 
le courant Arrivé â 5oo mètres environ du lieu de pêche, on 
fera faire un demi-tour au vapeur et, par conséquent, â l'en- 
gin. Le vapeur se trouvera à l'arrière au lieu d'être à l'avant; 
il aura pour mission de modérer la marche de l'engin, qui 
se trouvera entraîné par le courant, et de le diriger vers l'en- 
droit où se tient le poisson. L'appât â jeter n'est pas absolu- 
ment nécessaire. 

Alors les quatre bateaux de soutien lâcheront ensemble et 
progressivement les câbles qui retiennent l'engin à la super- 
ficie de l'engin. 

L'engin coulera â la profondeur voulue; mais, comme pour 
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les maquereaux « il sera toujours relié au cinquième bateau, 
qui lui-même sera amarré au vapeur. On laissera l'engin dé- 
river en tète de l'installation et sans trop le retenir. 

Lorsqu'il sera glissé au-dessous des bars, qui se tiennent 
toujours à fleur d'eau, les hommes montant les quatre bateaux 
de soutien tireront simultanément, comme pour les maque- 
reaux, le Glin qui fait ouvrir les crochets des p >rtes du tilet 
à lièges. Les bars étant cernés, l'engin sera remonté et les filets 
à lièges seront réintégrés. 

On pourra alors faire passer le poisson dans le filet à queue 
ou le conserver dans l'intérieur de l'engin. Le vapeur emmè- 
nera le tout en lieu sur. 

Pour faciliter la montée de l'engin à la surface et l'y main- 
tenir par lui-même, on pourra, comme il est déjà dit, l'en- 
tourera l'extérieur d'une chaîne comme lest Cette chaîne, à 
chacune des encoignures de l'engin, sera reliée aux bateaux 
de soutien par un filin. 

Lorsqu'on jugera utile de faire flotter l'engin , il suffira donc , 
au moyen de ce filin , de faire tomber la chaîne aux quatre en- 
coignures, et celle-ci, par son propre poids, entraînera à la 
minute tout ce qui restera de chaîne posé sur le châssis (côté 
extérieur). L'engin ainsi soulagé se relèvera de lui-même avec 
aisance. La chaîne, armée d'un filin avec bouée, sera ensuite 
repêchée. 

En résumé, je revendique l'engin de pêche perfectionné 
que je viens de décrire. Cet engin pourra être rectangulaire, 
carré, circulaire, et, en général, d'une forme quelconque, et 
je me réserve aussi de faire varier la nature des matériaux qui 
le composent 



Brevet n* 131348, en date du 21 juin 1879, 

A M. Watson, pour des perfectionnements aux appa- 
reils ou machines à diriger les vaisseaux. 

PL III. 

L'objet de cette invention est de produire, au moyen d'une 
disposition mécanique convenable, une action presque instan- 
tanée sur le gouvernail d'un vaisseau, ce qui est un point de la 
plus haute importance, puisqu'il peut permettre d'éviter les 
collisions dans la navigation. 

Le dessin montre en plan une disposition de l'appareil à 
diriger. 

Un cylindre à vapeur ordinaire A est fixé de préférence dans 
une position horizontale sous le pont du navire et reçoit sa 
vapeur d'une chaudière placée au-dessous , ou bien il peut être 
fixé, si on le préfère, à toute autre partie du vaisseau. 

Un té B est fixé à la tige du piston C; il glisse en allant et 
venant dans les guides parallèles 0. 

Près des guides est un arbre E sur lequel est fixée une pièce F 
munie de rainures dans lesquelles le té B fonctionne par le 
mouvement du piston. 

La tète du piston porte dans ses rainures des supports qui 
l'empêchent de s'user ovale. 

A une extrémité de l'arbre E est clavetée une double roue 
à gorge à segments G, dans laquelle fonctionne une chaîne ou 
câble H conduite parles poulies/, fixées à l'intérieur et main- 
tenues sur une seconde roue à segment if clavetée sur le gou- 
vernail; cette chaîne ou câble se détend ou se resserre à vo- 
lonté à l'aide des tiges mobiles et des vis accouplées qui la 
fixent; elle peut être remplacée par un cordage, si on le pré- 
fère. 

De même qu'au lieu des deux pièces F, une seule peut être 



1 employée aussi utilement en fixant sur l'extrémité libre de la 
tige du piston un manchon tenu avec des brides qui l'attachent 
à la tête du piston de manière que la pièce simple fonctionne 
dans ce manchon, d'après le même principe. 

Sur l'autre extrémité de l'arbre E est une roue d'angle M 
engrenant avec une autre roue N, placée â l'extrémité d'un 
axe vertical O qui passe dans un cadran P fixé dans un endroit 
convenable du pont 

Le cadran R porte les mots port P*, tribord S* et étale 5", et 
l'axe S étant muni d'un levier â main et d'une aiguille Q, si 
l'on dirige l'aiguille sur l'un de ces mots, le gouvernail est 
instantanément placé dans la direction correspondante. 

Ce mouvement a lieu au moyen d'un excentrique placé à 
l'extrémité inférieure de l'axe S et relié à la valve à coulisse 
du cylindre. 

Je trouve l'excentrique plus commode à employer qu'une 
manivelle; cependant celle-ci peut servir au même but. 

Les parties sont disposées de manière que quand l'aiguille 
marque port ou tribord, la vapeur est dirigée vers ces points, 
et si l'aiguille indique étale, elle est interceptée, de sorte que 
si le vaisseau est en mouvement, le gouvernail se place de 
lui-même sur la même ligne que la quille. 

On remarquera que, par le moyen du levier à main, le gou- 
vernail peut être placé dans toute position intermédiaire dé- 
sirée. 

Au cadran R est joint un second cadran P atteignant le but 
d'indicateur de gouvernail, pour montrer automatiquement 
les positions exactes; son aiguille est portée par un axe ver- 
tical relié par un engrenage à la roue à segment G, de ma- 
nière que son mouvement soit indiqué en même temps sur le 
cadran. 

Sur l'arbre E est une petite roue ayant des entailles pour 
servir de frein; son levier remonte sur le pont 

Ainsi , quand le vaisseau doit se mouvoir en arrière, le gou- 
vernail est placé par le frein dans cette position. 

Lorsqu'il est nécessaire de gouverner le navire sans vapeur, 
la chaîne ou la corde est détachée de la roue à segment G et 
reliée à une roue ordinaire par des brides quelconques. 

On comprendra aisément que les moindres détails de cette 
invention peuvent varier sans en changer pour cela le carac- 
tère essentiel. 

En résumé, je revendique la disposition générale, la con- 
struction et la combinaison de parties formant un appareil à 
gouverner, décrit ci-dessus et représenté dans le dessin, ainsi 
que toutes dispositions mécaniques pouvant s'y rapporter. 



Brevet n* 131398, en date du ai juin 1879, 

A M. Barkee, pour un ensemble perfectionné de signaux 
et d'appareils à signaux, spécialement combinés et appliqués 
pour la communication et l'avertissement à distance entre 
des navires naviguant en haute mer ou pendant la naiL 

PL III. 

Celte invention se rapporte à un ensemble perfectionné de 
signaux et d'appareils à signaux, spécialement combinés pour 
la communication entre les navires, sous même chemin, en 
haute mer et dans la nuit 

Il est souvent important, pour annuler les collisions, que les 
navires puissent communiquer par des sons renforcés, de ma- 
nière à donner non seulement une connaissance de la proxi- 
mité et du lieu de chacun, mais aussi de la direction suivant 
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laquelle chacun se meut. Des sifflets à vapeur ou même des 
cornets à brouillard peuvent en haute mer être entendus à plu- 
sieurs milles. 

J'ai imaginé un code de coups de sifflet ou de bruits longs 
et courts, se succédant l'un à l'autre dans un ordre varié, et 
par lequel chaque navire peut, par des coups de sifflet, ou du 
sifflet à vapeur ou par les appels du cornet à brouillard , avertir, 
aussi effectivement que s'il était présent, du simple fait de son 
existence ceux-là mêmes qui seraient illettrés et qui ne con- 
naîtraient pas le code, et en même temps informerait les marins 
intelligents du chemin qu'il suit. Je divise le cercle ou quadrant 
en huit parties , à chacune desquelles s'affecte un ensemble ou 
assortiment de sons ou de bruits. 

J'ai imaginé, en connexion avec un tel assortiment ou code 
de signaux, un mécanisme approprié, par lequel les signaux 
sont transmis avec une précision mathématique. J'ai aussi une 
combinaison par laquelle du vent est fourni pour le cri ou son 
renforcé, quand la vapeur n'a pas la pression voulue. 

J'ai, en outre, prévu un système de changement par un 
simple mouvement, de sorte que les signaux peuvent être chan- 
gés instantanément et avec certitude , quand un changement 
de direction est opéré, sans exiger autre chose qu'un degré 
modéré d'intelligence. 

Dans la description qui suit, je montre ce que je considère 
comme la meilleure manière d'appliquer l'invention sur des 
navires à voile. 

Fig. i, coupe verticale. 

Fig. a , plan. 

Fig. a 1 , plan d'une partie détachée. 

Fig. 3, coupe verticale faite perpendiculairement à la coupe 
fig. î. Dans cette figure, les parties diverses sont dans la même 
condition que fig. î, excepté que la barre transversale qui ar- 
i rète et dégage les parties tournantes, et qui, par son efficace 
action de soulèvement, actionne le soufflet et le cylindre, est 
dans cette figure levée dans la position d'arrêt, tandis que 
dans la figure î elle est abaissée et laisse libres les parties qui 
opèrent la rotation. 

Les figures 4 et 5 représentent certaines parties détachées. 

Fig. 4, vue en plan de la partie que j'appelle disque ou 
quadrant. Il tourne dans le fond de l'appareil et complète son 
fonctionnement par des trous longs et courts, percés suivant 
une circonférence. 

Les indications N , N. E. , etc. , ne sont pas essentielles, parce 
qu'elles sont hors de vue; mais je préfère les appliquer pour 
remédier à toute négligence au moment du montage. 

Fig. 5, coupe en élévation en partie, montrant le même 
disque et une partie du soufflet qui y est attaché. 

Les figures suivantes montrent des modifications appro- 
priées pour agir avec l'aide de la vapeur et seront décrites plus 
tard. 

A, boite supérieure supportée par une boite ou caisse plus 
grande A'. 

B, disque horizontal soigneusement dressé et capable de 
tourner sur un pivot central b, dont l'extrémité supérieure 
est munie d'un bouton ou poignée et du doigt indicateur B>. 

En tournant cet indicateur, on fait tourner le disque fl. Ce 
disque est perforé près de sa périphérie, les perforations étant 
exactement concentriques au centre de rotation, laites de dif- 
férentes longueurs et combinées d'une manière différente, 
comme l'indique la figure 4- Je désigne la série circulaire to- 
tale de ces perforations par la lettre c. 

A un certain point au-dessus de cette série circulaire c, un 
cor marin ou autre appareil sonore est fixé sur le couvercle 
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de la boite, pressant avec une force convenable et faisant joint 
sur la surface polie supérieure du disque. 

De l'air étant envoyé sous pression dans la boite A, quand 
le disque est tourné de telle façon qu'un de ses trous corres- 
ponde avec l'ouverture inférieure de la trompette, celle-ci ré- 
sonne. 

5*, cylindre métallique creux; il est fixé d'une manière per- 
manente à la partie inférieure du disque B, et il a des fentes 
hélicoïdales sur sa périphérie , comme les figures le montrent 

E, cylindre emmanché dedans, comme cela a lieu dans un 
télescope. Ce dernier cylindre glisse dans le cylindre 1P, et il 
est muni de petits axes portant des galets e, lesquels sont dis- 
posés pour rouler dans les fentes 6*, et conséquemment font 
tourner le disque B dans un sens ou dans l'autre, suivant que 
le cylindre E est soulevé ou abaissé, ce dernier étant ferme- 
ment maintenu contre toute rotation à ce moment. La rotation 
fait passer, suivant leur ordre de succession, les trous c sous 
la trompette /), et, pourvu que de l'air à une pression suffisante 
soit envoyé , le signal est donné par la succession , pendant une 
telle rotation , de sons longs et courts. 

A la partie inférieure du cylindre inférieur E est attaché un 
prolongement E', lequel accomplit d'importantes fonctions. 
Sa partie supérieure est plus grosse que sa partie inférieure, 
et elle est octogonale. La partie inférieure, plus mince, est cy- 
lindrique. Cette pièce E' passe à travers un trou de forme octo- 
gonale, creusé au milieu d'une barre transversale H, laquelle 
est guidée par les tringles a*. La creusure pratiquée dans la 
barre H est de telle forme et grandeur que, lorsqu'elle est, par 
l'action du pied agissant sur la pédale /, soulevée au contact 
du fond G, elle s'engage fortement dans la partie octogonale 
de E 1 et maintient le cylindre E, avec lequel elle est ainsi 
reliée, contre tout mouvement rotatoire. Au contraire, quand 
la barre H est abaissée, de manière qu'elle soit seulement tra- 
versée par la partie cylindrique inférieure de la pièce Ë, 
alors cette pièce E' et toutes celles qui y sont attachées peu- 
vent tourner librement 

Cette dernière condition survient à chacun des intervalles 
qui existent entre les opérations de cet appareil. 

L'index & est suscepti ble d'être tourné sur un cadran a , tracé 
sur la face supérieure de la boite ou caisse A , de sorte qu'il 
indique nettement le point du compas sur lequel il est placé 
en transmettant les signaux. Tout changement requis, produit 
par la rotation de l'index et des parties qui y sont attachées, 
peut être fait sans aucune crainte d'erreur. 

Pendant chacun des intervalles qui existent entre les opé- 
rations de cet appareil, la main de l'opérateur est appliquée sur 
l'index B ou sur la poignée ou tout autre organe convenable- 
ment attaché au moyeu pour tourner instantanément sur toute 
partie voulue des cadrans. Dans ce cas, la partie b, qui fait partie 
de l'index, fait tourner le disque B et présente une partie dif- 
férente du cadran à la trompe ou au sifflet D, de sorte que, à 
la prochaine opération de l'appareil, un signal différent corres- 
pondra à la nouvelle position qui aura été donnée à l'index ÏÏ. 
En tournant le disque B, le cylindre B, qui y est attaché, 
tourne d'une manière correspondante, de même que le cy- 
lindre inférieur E et le prolongement F. 

A la prochaine opération de l'appareil, la pression exercée 
sur la pédale va soulever la barre H, engageant fortement dans 
la creusure octogonale la partie correspondante E 1 , comme 
tout à l'heure, mais dans une nouvelle position, changée de 
1 huitième, de a huitièmes, de 3 huitièmes ou d'un plus 
grand nombre de huitièmes dans l'intervalle. 

L'opération s'effectuera avec la même certitude que précé- 
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demment, et les signaux seront donnés par la même trom- 
pette; mais, ayant passé par une partie différente de la série c 
du disque B, ils auront le caractère particulier à cette partie 
du disque. Un changement par eiemple de la route N. E. en 
celle S. E. exige un changement du sigmal de long-court, qui 
est le signal de la route N. E., en un signal long-court, long, 
qui est celui de la nouvelle direction et qui commence main- 
tenant à être répété indéfiniment, comme cela avait eu lieu 
préalablement pour l'autre. 

Je produis l'air à la pression requise par un soufflet et pen- 
dant l'opération même qui vient d'être décrite. 

G, fond inférieur du soufflet 

Une bague ou enveloppe de cuir ou de toute autre matière 
souple g réunit les bords de ce fond G avec la barre circu- 
laire de la boite A. 

La barre mobile est guidée et la barre H est actionnée par 
des chaînettes h, roulant sur des poulies et reliées à une barre 
transversale /, adaptée pour être fortement pressée à volonté 
par le pied de l'opérateur. 

A chaque pression du pied , la barre H est soulevée, et avec 
elle le fond G. 

Far ce mouvement, non seulement le cylindre E est sou- 
levé et fortement maintenu contre toute rotation , mais encore 
l'air, préalablement entré par une soupape convenable non 
représentée, est comprimé dans la boite A; aussitôt que les 
trous c sont successivement présentés à la partie inférieure 
de la trompette D par la rotation partielle du disque B sur son 
axe b, l'air actionne ladite trompette D. 

La première partie de la fiente 6* est droite et verticale. Du- 
rant la période pendant laquelle les rouleaux ou galets e mon- 
tent dans cette partie de la fente, il n'y a pas de rotation du 
disque B; conséquemment, aucun trou ne vient se présenter 
contre l'ouverture de la trompette D , et aucune quantité d'air 
ne peut s'échapper à travers cette trompette. Cependant, pen- 
dant toute cette période, l'appareil a comprimé l'air confiné, 
de sorte que, au moment où les galets entrent dans la partie 
inclinée de la rainure & et que le disque commence à tourner, 
il existe une pression suffisante dans l'air confiné pour pro- 
duire un son ou bruit très intense aussitôt qu'un trou vient 
se présenter à la trompette. A l'extrémité supérieure P caisse 
de même une petite partie droite. 

Ces distributions d'air ont lieu sans produire aucun chan- 
gement dans les signaux, quelles que soient les variations dans 
l'action ou l'étendue du soufflet produisant différentes condi- 
tions de force, ou alors même que l'appareil est conduit par 
des personnes différentes. 

Mon code de signaux est disposé suivant un tel système, ad- 
opté de manière à ne pas être en opposition avec la loi inter- 
nationale actuelle appliquée aux signaux composés seulement 
d'un ou deux sons. 

Mes signaux ne produisent jamais moins de trois sons; ils 
en donnent toujours trois ou quatre intimement associés, de 
manière à ne pouvoir être confondus en aucune façon avec 
ceux du nouveau code. 

Pour cela, je donne aux sifflements longs une longueur 
double de celle des sifflements courts, en laissant un certain 
intervalle entre eux. 

Mon système de signaux se lit invariablement de gauche à 
droite. 

Les notations suivantes composent mon code de signaux, 
appliquées à la marine pour indiquer la route des navires : 

Nord,N.E. 

N.E.,Est 



Est,S.E. 

S. E., Sud. 

Sud, S.E. 

S.E., Ouest. 

Ouest, N.O. 

N.O., Nord. 

La différence qui existe entre les signaux Est et tous les 
signaux Ouest consiste en ce que tout ceux qui indiquent l'Est 
ont un son initial long, et que tous ceux qui indiquent l'Ouest 
ont le son initial court De même les signaux Nord se distin- 
guent des signaux Sud par leur terminaison en ce que toutes 
les directions Nord ont le son final court, et toutes les direc- 
tions Sud le son final long. 

Mon appareil peut être appliqué également aux bateaux à 
vapeur sans aucune modification, en remplaçant l'air et en se 
servant d'une trompette À brouillard ou d'un sifflet semblable 
à celui décrit ci-dessus; son importance repose non seulement 
sur sa puissance sonore, mais encore sur le service qu'il peut 
rendre dans les différentes manœuvres qui ont lieu et qui sont 
acquises pour un navire en cas de collision imminente, en se 
servant de cet appareil comme d'un moyen de signalement 

J'ai ainsi décrit bien en détail l'appareil appliqué aux ba- 
teaux à voiles; son importance est peut-être encore plus grande 
lorsqu'il est employé dans les bateaux à vapeur. 

Fig. 6 et 7, pian et coupe correspondante en élévation d'une 
partie seulement, avec modification pour l'emploi avec la va- 
peur. 

Fig. 8 et 9, parties détachées. 

Fig. ba, modification apportée aux causes de la figure 6. 

La vapeur pourra être employée à la place de 1 air en se ser- 
vant d'un sifflet à vapeur ordinaire, semblable à celui dont il 
s'agit et qui est employé sur les bateaux à vapeur, avec une 
légère modification à cedit appareil destiné à d'autres buts. 
11 suffît de le pourvoir de quelques moyens appropriés pour 
intercepter la vapeur pendant le plus ou moins grand inter- 
valle qui a lieu entre les signaux. 

En réalité , l'émission de la vapeur n'est requise que dans 
la courte période pendant laquelle les trous sont en contiguïté 
pour livrer passage à cette vapeur. 

Pour arriver à ce but, j'emploie une valve indépendante. 

Dans les figures 6 et 7, M désigne une petite valve double 
siège ou valve équilibrée, d'une construction ordinaire et ap- 
propriée ; elle est mise en mouvement par la tringle m, articu- 
lée à l'extrémité d'un levier N, qui se meut sur un centre fixe, 
comme l'indique le dessin. Ce même levier est articulé avec 
un même levier à bras pendants iV, lequel reste rigide comme 
s'il faisait partie du levier N, lorsqu'il est poussé dans une di- 
rection, et il cède, au contraire, lorsqu'il est poussé suivant une 
autre direction ; il est retenu par un ressort n. 

A la place de l'aiguille B, qui est une simple poignée sem- 
blable à une aiguille de cadran, j'emploie une platine dont 
l'aiguille est colorée ou nuancée d'une façon quelconque sur 
sa face supérieure. 

Sur la circonférence de ladite platine T, je dispose huit 
cames correspondant aux buit divisions principales du cercle, 
ces huit cames étant disposées de façon que, lorsque l'aiguille 
B est tournée vers un point donné, la came correspondant 
au signal qui doit être donné doit venir dans la position pour 
livrer passage à la vapeur, afin que celle-ci puisse passer à la 
valve M, pendant tout le temps que les trous respectifs de la 
platine B sont en contiguïté de l'orifice qui livre passage à la 
vapeur; mais aussitôt que le signai est achevé, les trous sont 
interceptés et restent dans cet état pendant mut le temps que 
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dure le mouvement renversé, le levier pendant A' cédant alors 
promptement sous la came sans produire aucun effet. 

Afin d'empêcher que la platine ne vibre, je puis disposer à 
cet effet un ou plusieurs galets déroulement qui la soutiennent 
par sa partie inférieure. Pour laisser introduire la vapeur à 
chaque signal, je propose, dans certains cas, à la place d'une 
simple came, de disposer les cames de façon qu'elles corres- 
pondent aux trous du disque inférieur B. 

La valve M sera ouverte ou fermée à chaque son , l'ouverture 
étant toujours un peu en avance et la fermeture survenant un 
peu après la présentation du trou respectif du disque B; c'est 
ce que fait voir la figure b a. 

Fig. 10, coupe montrant une nouvelle modification de l'ap- 
pareil employé avec la vapeur. 

Osas celui-ci , le cylindre supérieur 2P passe intérieurement 
dans le cylindre intérieur E, au lieu de l'envelopper extérieu- 
rement. Au sommet, ce cylindre porte un élargisseur pour per- 
mettre à la vapeur d'avoir accès a l'un quelconque des trous c 
qui peut se présenter. 

La vapeur arrive par un tuyau de caoutchouc, ou de toute 
autre matière flexible, dans le tuyau fixe et poli c 3 qui, pas- 
sant à travers un presse-étoupes, monte jusqu'à une certaine 
hauteur dans le cylindre B 1 , ce qui permet à l'appareil d'être 
employé pour la vapeur de la même manière que pour l'air. 

On peut faire usage d'un régulateur de pression pour éviter 
une trop grande pression de la vapeur et assurer une pression 
uniforme dans les appareils, indépendamment des variations 
qui peuvent avoir lieu dans les générateurs. 

Des tubes rigides, reliés ensemble par des joints flexibles, 
peuvent être employés au lieu d'un tuyau de caoutchouc, pour 
amener la vapeur dans l'intérieur et y opérer la distribution 
en quelque position qu'il soit tourné. 

Voici également quelques nouvelles dispositions pour con- 
duire directement la vapeur de la valve M au sifflet et dans les- 
quelles ce dernier se trouve très près de la valve : 

Les figures 1 1 à 17 font voir quelques modifications appor- 
tées à mon appareil 

Fig. 11, vue extérieure de l'appareil (direction N.S.). 

Fig. 12, coupe verticale de l'appareil dans la direction op- 
posée. 

Fig. i3, plan de l'appareil. 

Fig. 14 , coupe horizontale suivant z, fig. 11 et 12. 

Fig. i5, vue en dessous du cylindre E. 

Fig. 16 et 17, vues détachées de la figure B, aussi employée 
dans cette modification. 

Cet appareil diffère de ceux indiqués fig. 6 et 10 principa- 
lement en ce que le levier N, avec son bras pendant AT, se 
trouve dans la boite A, oscillant sur un petit axe fixe P, mû 
par un plateau mobile A* f ajusté par ses faces dans la boite A. 

A l'extrémité du petit levier P, en dehors de la boite A , est 
adapté un bras ou levier P' qui, à l'aide d'une tringle J* ou une 
Autre pièce semblable, est relié à un bras de la manivelle P, 
et dont l'autre bras est relié à une tringle ou autre pièce de ce 
genre, faisant fonctionner le sifflet à vapeur, non représenté 
ici. 

Dans cet exemple ou disposition , le disque B est muni d'une 
série de surfaces à cames B 8 , dont la longueur correspond à 
<*ue des coups de sifflet plus ou moins longs qui doivent être 
donnés. 

Lorsque les cames fl 8 passent sous le levier suspendu iV, ce 
levier est soulevé, et, à l'aide du mécanisme décrit et figuré, 
le sifflet à vapeur entre en fonction pour produire les cris 
longs ou courts demandés. 



Deux fortes consoles A 8 remplacent la boite plus ou moins 
grande A', indiquée dans la disposition précédente, dans l'in- 
tention de supporter les différentes parties de l'appareil. 

Les cylindres B*, E sont soutenus par une série de galets de 
roulement a 3 , se mouvant entre un chapeau 6* monté sur un 
pivot central b, et une petite voie «r\ formée dans la surface 
supérieure du cadran a. 

La traverse H est formée de deux couteaux suivant les pro- 
jections W, qui reçoivent deux entailles convenablement dis- 
posées dans la surface annulaire ou projection £* de la partie 
inférieure du cylindre E. 

En ce qui concerne la construction et le fonctionnement 
des différentes parties de l'appareil, ils sont identiques à ceux 
des figures 6 et 10. 

Les deux couteaux H', venus à la barre H et engagés dans 
les entailles £*, que Ton voit dans le dernier exemple de mon 
invention, seront employés avec un bon résultat sur toutes les 
autres formes. 

Toutes les fois qu'on fiait usage de la vapeur, on remplace 
le cor de brouillard D par le sifflet à vapeur, qui peut être 
placé dans la position indiquée ou à un point très éloigné , en 
ayant soin de ne pas faire la distance trop grande, afin de ne 
pas faire perdre la clarté aux différentes vibrations ou aux diffé- 
rents sons. 

La vapeur pourrait être admise dans l'espace entier sous le 
disque; mais, pour des raisons évidentes, il est préférable de 
la diriger et de la concentrer là seulement où elle est néces- 
saire. 

Un réservoir à purgeur ou un autre moyen connu sera em- 
ployé pour extraire l'eau de condensation et en disposer. 

Le même appareil soufflant, représenté dans les figures 
présentes, peut, avec les formes de mon appareil à vapeur, être 
conservé simplement comme moyen de contrôle pour l'opé- 
rateur qui veut se rendre compte de la rapidité des mouve- 
ments. 

L'action constitue un modérateur vrai et efficace qui em- 
pêche que l'appareil ne soit actionné trop rapidement 

Dans chacune des dispositions semblables, le même moyen 
est employé pour changer subitement l'aiguille ou index Bf, 
de la partie supérieure, en apportant à mes dispositions une 
suite de variantes dans le fonctionnement qui entraîneront une 
modification correspondante dans les signaux. 

Dans chacune, les moyens employés donneront la faculté 
de distribuer également des sons courts et longs, ainsi qu'un 
nombre égal et un nombre identique à observer, quand l'ap- 
pareil sera réglé pour la marche dans une direction déter- 
minée. 

La différence qui existe entre le cri du sifflet a vapeur et le 
son du cor de brouillard se reconnaît promptement à grande 
distance pour faire exécuter en conséquence les différentes 
manœuvres propres aux types de vaisseaux. 

Il serait utile cependant que tout bateau à vapeur lût muni 
d'une série composée de mes appareils, y compris ceux em- 
ployés pour les bateaux à voiles, et prêts à fonctionner dans 
le cas où, par suite d'une variation de puissance, un navire en 
aurait besoin momentanément pour fonctionner comme ba- 
teau à voiles. 

Différentes modifications pourront être apportées dans les 
détails sans sacrifier les avantages de l'invention. 

On pourra se servir d'un ressort disposé dans l'intérieur des 
tuyaux ou autrement pour aider à ramener les parties dans 
leurs positions respectives après chaque opération , si cela est 
jugé nécessaire. 
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Un poids pourra être attaché aussi bien à la partie inférieure 
de la pièce G qu'à la traverse H. 

Dans la figure 7, on a indiqué un ressort en spirale marqué 
par la lettre S. 

Sur les petits bateaux ou certains bateaux marchant à petite 
vitesse, il convient de disposer cet appareil de manière qu'il 
puisse être manié par une roue à main. 

Deux hommes de g*rde, l'officier du pont et l'homme d'a- 
vant donneront le signal pour venir en aide au timonier. 

Le changement de direction d'un long vaisseau ne se fai- 
sant que lentement, le véritable expédent consiste ici en ce 
que mon appareil puisse varier et les signaux commencer à in- 
diquer la nouvelle direction avant même que le vaisseau se 
soit mis dans sa nouvelle route. 

Dans les cas d'urgence, comme, par exemple, lorsqu'on 
s'aperçoit que l'on doit changer la direction à l'approche d'un 
autre vaisseau menaçant d'une collision, l'homme qui est à 
la roue devra, à défaut d'autres ordres, donner des signaux 
retentissants sur son vaisseau pour avertir instantanément de 
la nouvelle route qu'il vient de prendre. 

Avant ainsi décrit l'objet de cette invention, je tiens à bien 
(aire connaître que je ne me borne pas aux détails indiqués 
sur les dessins décrits dans le brevet, dont chacun peut varier, 
tout en ayant cette invention comme point de départ des 
traits caractéristiques; mais ce que je revendique ici princi- 
palement, ce sont : 

i° Un code ou appareil de marine, ayant le limbe entier 
de l'horizon partagé en huit parties égales et qui produisent, 
par des combinaisons spéciales , un son particulier approprié 
à chacun des signaux déjà cités; 

a* Un code de signaux formé par des signaux longs et 
courts, en nombre et en ordre variables, correspondant à 
chacune des huit divisions du cercle, dont quatre pour la di- 
rection Est commençant par un son long, et les quatre autres 
pour la direction Ouest commençant par un son court, tels 
qu'ils ont été spécifiés plus haut; 

3* Un code de signaux composés de sons longs et courts, 
dont ceux suivant la direction Est ont, au commencement, 
un son long, et ceux suivant la direction Ouest ont, au com- 
mencement, un son court, de même ceux suivant la direction 
Nord finissent par un son court, et ceux suivant la direction 
Sud finissent par un son long; 

4° Un appareil réglant le passage de l'air de la vapeur ou 
d'un autre fluide, employé dans le système de signalement 
acoustique; 

ô° L'appareil à signaux de marine ci-dessus décrit, compre- 
nant les moyens pour effectuer la pression de l'air ou de tout 
autre fluide ; le moyen imaginé pour donner la succession aux 
sons, suivant un caractère, un nombre et un ordre déter- 
minés, ainsi que les moyens spéciaux, en changeant le méca- 
nisme déjà cité, pour faire varier les signaux adoptés pour ces 
différents buts; 

6° L'ensemble des moyens combinés pour produire la pres- 
sion du fluide, et différents sons par lesquels le cylindre B* 
et ses attachés n'exécutent qu'une rotation partielle en se 
mouvant lentement pour produire des signaux d'une étendue 
prescrite et limitée, ainsi que les moyens employés pour ra- 
mener le cylindre dans l'espace qui s'écoule entre les signaux, 
afin de le faire entrer dans une nouvelle action; 

7 Un cadran gradué a et une aiguille B, combinés avec un 
mécanisme de signalement automatique, ainsi que les moyens 
pour changer instantanément les mêmes pièces; 
8* Des sifflets à vent G, g, ainsi que des modes de mise | 



en communication de ces derniers avec un instrument so- 
nore D, un mécanisme produisant dans les sons déterminés 
une succession régulière, ainsi que les dispositions adoptées 
pour changer à la fois le nombre et l'ordre des signaux; 

9* Le ressort 6\ en forme de spirale sur une partie de sa 
longueur, droit à sa partie inférieure, fixé par la goupille e, 
le disque B, l'instrument acoustique D, et les pièces G, g, 
composant le sifflet à air, disposés pour produire le mouve- 
ment initial, déterminer la pression et (aire tourner ensuite 
le mécanisme considéré d'un angle déterminé d'avance, pour 
donner le signal par pression, comme cela a été décrit ci- 
dessus; 

10* Le ressort entier b, en forme de spirale sur sa demi- 
longueur et droit à son extrémité inférieure et supérieure, 
relié avec les tuyaux G, g, les pièces E de rotation, le disque 
B et le cornet acoustique D, non seulement pour ne per- 
mettre que la compression de l'air pendant la période initiale 
du mouvement et faire fonctionner le mécanisme, pour un 
instant déterminé, dans la période suivante, mais aussi pour 
permettre de varier la durée du mouvement final, sans en 
affecter le signal; 

1 1* Un appareil ou sifflet acoustique fournissant une série 
de sons par le mouvement d'un levier, déjà décrit et repré- 
senté, et qui puisse donner en une seule fois un signal entier 
consistant en une succession de sons espacés entre eux; 

îa* Un appareil automatique disposé de façon à donner 
des signaux sonores successifs, s'ils sont donnés comme il a 
été décrit plus haut, ou retournés dans l'autre sens, aussi 
longtemps qu'ils sont employés pour prévenir du danger qu'il 
y a par l'approche d'un vaisseau, la perception d'un pbare 
ou des fanaux attachés à un navire ou à une bouée indicatrice; 

i3* Le mode de communication sur mer à l'aide de sons 
successifs produits mécaniquement, indiquant la direction 
du vaisseau et permettant le renversement instantané de la 
marche du navire pour éviter une collision ; 

1 4* Un code de signaux acoustiques composés de sons longs 
et courts, disposés symétriquement et produits par les moyens 
mécaniques ci-dessus décrits. 



Brevet n* 131892, en date du s6 juillet 1879 , 
A M. Bonnamy, pour on appareil destiné à l'élevage des 
huîtres. 

PL IV. 

La figure 1 représente ledit appareil sous sa forme la plus 
pratique; il consiste en deux caisses hermétiques c, c, de 
8 mètres de longueur, 1 mètre de hauteur et 53 centimètres 
de largeur chacune, reliées entre elles par des barres de fer B, 
avec clavettes A à chaque extrémité (dans le dessin, les barres 
qui relient le dessus des caisses sont noires et celles du fond 
sont fines); la distance entre les deux caisses est de k mètres. 

Ainsi réunies, ces deux caisses représentent une sorte de 
cage dont le fond et le dessus sont formés par les barres de 
fer, les deux côtés parallèles par les caisses elles-mêmes, et 
les deux extrémités se ferment par des barreaux mobiles qui 
se placent à volonté dans les liens de fer F. 

Sur les barres du fond de la cage, on pose seiie cadres 
ayant un fond de toile métallique, dont les mailles ont envi- 
ron 1 centimètre de diamètre (on peut mettre un diamètre 
moindre, mais la prudence exige qu'il ne soit pas supérieur, 
car il y aurait à craindre l'introduction d'animaux destructeurs 
qui dévoreraient les huîtres). Ces seiie cadres sont presque, 
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ainsi qu'on le voit fig. 3, des caisses ou ambulances ordi- 
naires, telles qu'on les emploie depuis longtemps pour l'éle- 
vage de l'huître; ils ont a mètres de longueur sur 1 mètre de 
largeur; ils ne diffèrent qu'en ce qu'ils portent, aux angles 
et sur divers points intermédiaires de leurs châssis, de petits 
supports ou cales o, de 3 centimètres d'épaisseur et 10 centi- 
mètres de longueur, afin que, quand plusieurs châssis sont 
superposés, l'eau puisse circuler librement entre eux. 

Les seize cadres font, mis ainsi côte à côte, une superficie 
de 3a mètres carrés, où l'on met les huîtres que Ton veut 
élever, à quantité d'un tiers environ supérieure à celle que 
Ton mettrait dans une claire ordinaire. 

Cela fait, on place une seconde rangée de caisses; mais 
alors les toiles des caisses de cette nouvelle rangée et celles 
des rangées supérieures doivent avoir les mailles de diamètre 
variable, de 1 à 5 centimètres, suivant la grosseur des huîtres 
que l'on y veut élever ; on garnit cette seconde rangée d'huîtres, 
puis on place une troisième série de caisses, et ainsi de suite, 
jusqu'à ce que l'appareil soit plein. 

Un appareil ayant les dimensions données ci-dessus, con- 
tient cent soixante cadres représentant une superficie de 
ho mètres carrés, où l'on peut placer, pour grandir jusqu'à 
4 centimètres et dans de bonnes conditions , six cent mille 
huîtres naissaim de la dernière campagne, ou pour grandir 
jusqu'à 5 centimètres, quatre cent mille huîtres, et pour gran- 
dir jusqu'à 6 centimètres, deux cent cinquante mille huîtres. 

Pour faciliter le placement des cadres dans l'appareil, on 
recule les clavettes À des barres du haut, et on ne les remet 
qu'une fois l'arrimage fini; ces clavettes, qui forment coins, 
forcent les caisses c,c' k se rapprocher, et pressent si forte- 
ment les cadres les uns contre les autres, que le tout ne fait 
plus qu'un , et que l'appareil est ainsi très solide. 

Sur le haut de l'appareil, et afin de couvrir les dernières 
caisses, si l'on y a rais des huîtres, on place une toile métal- 
lique; une toile végétale peut même quelquefois la remplacer 
avantageusement; on peut même recouvrir avec des panneaux 
de bois. 

Aux deux extrémités E, E f , on place un tablier de toile mé- 
tallique pour empêcher l'introduction des animaux nuisibles 
à rhuitre, et aussi des herbes en suspension dans l'eau, et 
qui, sans cela , seraient entraînées dans l'appareil; ce tablier, à 
mailles plus ou moins serrées, sert aussi à couper et amoindrir 
la force du courant, qui, dans les marées de syzygies surtout, 
pourrait déranger les huîtres dans leurs cadres. 

Fi§- 3, appareil dont un quart sur la partie antérieure est 
complet; sur le devant de la figure, les parties ombrées repré- 
sentent les caisses superposées, et les parties blanches indi- 
( P , eot les passages réservés à l'eau. 

Une fois l'appareil rempli, il est prêt à être mis en place, 
et comme, pour y placer les cadres et les huîtres, on a eu 
ttm de se mettre sur une plage quelconque et le plus près 
possible du lieu où il doit fonctionner, il n'y a plus qu'à at- 
tendre que l'eau vienne le soulager pour l'y mener. 

Dans les dimensions données ci-dessus, les deux caisses 
déplacent ensemble ô mètres cubes 280 décimètres cubes, ce 
qui est de beaucoup supérieur au déplacement nécessite pour 
î° a, ager cadres et huîtres, qui, plongeant eux-mêmes dans 
^u, perdent une grande partie de leur poids; donc non seu- 
ement l'appareil est flottant, mais il pourrait encore porter 
de l'excédent 

lorsque l'appareil est amené dans l'endroit qu'il doit oc- 
^Per. on l'ancre par les deux extrémités, afin de le tenir le 
P* * possible debout au courant; les chaînes des ancres sont 
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reliées en / à chaque flotteur sur des ferrures ménagées à cet 
effet; une fois ancré, on ouvre une soupape placée dans le 
fond de chaque caisse c, c, et l'on y fait introduire de l'eau 
jusqu'à ce que l'appareil n'émerge plus que de quelques centi- 
mètres; on ferme alors les soupapes. Dans cet étal, il y a en- 
viron 10 centimètres d'eau au-dessus des huîtres contenues 
dans le cadre supérieur. 

Si le temps est beau, on laisse ainsi flotter entre deux eaux, 
ce qui est très favorable à l'huître; s'il y a apparence de mau- 
vais temps ou s'il y a de la houle, on coule complètement 
l'appareil , soit en ouvrant les soupapes et en le remplissant 
d'eau entièrement, soit en y mettant une certaine quantité 
de sacs de sable ou autre lest; mais le plus simple est d'em- 
ployer les soupapes. 

Lorsque l'appareil est coulé , les huîtres sont entièrement 
à l'abri même des plus gros mauvais temps. 

Lorsque le temps et la mer sont redevenus calmes, il faut 
faire remonter l'appareil à la surface; on y procède des façons 
suivantes : 

i° Si l'appareil a été coulé dans un endroit qui doive dé- 
couvrir à basse mer, le plus simple est d'attendre que l'eau se 
soit retirée; on ouvre alors les soupapes pour faire vider les 
appareils qui, se trouvant soulagés, flotteront d'eux-mêmes 
quand la mer montera ; c'est là le cas le plus ordinaire qui se 
présentera dans le bassin d'Arcachon; 

2 Si l'appareil a été coulé dans un endroit qui n'émerge 
pas à marée basse, il faut que les deux caisses ou flotteurs c, c 
soient munies d'un tube de caoutchouc qui communique avec 
leur intérieur par un raccord de cuivre P P'; ledit tube doit 
être assez long pour, une fois l'appareil coulé, avoir son ex- 
trémité libre au-dessus de l'eau ; on le met en communication 
avec une pompe foulante à air. On met la pompe en activité; 
l'air conduit par le tube arrive dans les caisses à la partie su- 
périeure et refoule l'eau par les soupapes inférieures, et l'ap- 
pareil ainsi soulagé ne tarde pas à remonter à la surface. On 
peut encore soulager l'appareil en aspirant l'eau qu'il y a dans 
les flotteurs par des tubes plus forts et par une pompe à eau, 
mais il y a plus de difficultés; on peut encore le soulager au 
moyen d'autres flotteurs ou en faisant tomber, au moyen 
de cordes et de poulies disposées à cet effet, le lest que l'on 
aurait employé pour couler l'appareil au lieu de le faire couler 
au moyen des soupapes. 

Je ne mentionne que pour mémoire quelques-uns des nom- 
breux systèmes qui peuvent s'employer pour faire immerger 
ou relever les appareils, et dont je me réserve de faire usage 
suivant les cas. 

De même, quoique l'appareil représenté dans le dessin soit 
celui qui m'ait offert le plus de sûreté et de facilité d'em- 
ploi, je me réserve le droit d'en employer d'autres dont la 
forme et les dimensions peuvent varier, soit avec un seul flot- 
teur, soit en en accouplant plus de deux ensemble. Ces flot- 
teurs peuvent être en bois, en fer, etc. , de même qu'ils peuvent 
être sous forme de bouées avec du liège au autres matières lé- 
gères, de même qu'en changeant la forme et les dimensions 
des flotteurs, je puis être amené à modifier les formes ou di- 
mensions de mes cadres ou châssis, fig. 3, et y employer des 
toiles non métalliques. 

L'invention repose donc sur le principe suivant : faire 
flotter ou immerger une ou plusieurs caisses ou ambulances 
de formes ou de dimensions variables , et ce au moyen d'un 
flolteur quelconque, afin que les huîtres qui y sont placées se 
trouvent dans des conditions exceptionnelles de sécurité, de 
croissance rapide et d'engraissement Un autre avantage ré- 
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soi tant de mes appareils sera l'extension qu'il sera désormais 
possible de donner à la culture de l'huitre. 

Ces quatre avantages se résument ainsi : 

t° Il y aura sécurité, par l'isolement où les huîtres seront, 
de tout animal destructeur, par la facilité de pouvoir couler 
les appareils dans les cas de gros mauvais temps, de grands 
froids ou de grandes chaleurs, et encore par la facilité de fuir 
les endroits qui, à certaines époques, sont reconnus défavo- 
rables à Thuitre. 

a* Le développement sera rapide, puisque l'appareil, soit 
qu'on l'ancre, soit qu'on le laisse fiotter au caprice de la 
marée, produira un courant artificiel qui apportera à Thuitre 
une nourriture abondante et toujours renouvelée. Cette nour- 
riture pourra même être variée et entretenue, toujours par la 
facilité de mobiliser Tapparei^et de le mener dans les endroits 
reconnus plus particulièrement favorables à certaines époques 
de l'année. 

3° L'huitre se trouvera dans des conditions exceptionnelles 
pour engraisser. Il y a pour cela deux motifs : î* en l'arrêtant 
dans les endroits où l'eau douce sera mêlée dans des con- 
ditions déterminées avec l'eau de mer ; a° en tenant l'appareil 
à une profondeur d'au moins 3 mètres dans un demi-courant 
11 y a à remarquer que Thuitre ainsi engraissée n'en sera que 
plus délicate, car, reposant sur des toiles métalliques ou 
autres, elle sera exempte de toutes les impuretés qu'elle est 
sujette à absorber sur le sol. 

4* Toutes nos côtes, par le climat du pays, sont favorables 
à la culture de Thuitre; les risques seuls qu'encourrait cette 
culture en ont arrêté le développement; mais j'ose espérer 
que, grâce à mon système et en le modifiant suivant telle ou 
telle côte et peut-être même sans le modifier du tout, l'élevage 
de l'huitre se répandra partout 



Brevet n* 131910, en date du 34 juillet 1879 
( Brevet anglais empirant le 12 janvier 189a ) , 

A M. Barmt, pour des perfectionnements anx appareils 
à huer, abaisser et dégager les canots des navires. 

PI. IV. 

La première partie de mon invention se réfère à un arran- 
gement perfectionné de daviers doubles appropriés pour des 
canots lourds., représentés fig. 1 et a, où Ton voit des éléva- 
tions de côté et de devant 

Ces daviers doubles sont placés un peu en dedans du rail 
du navire; Ton de ces daviers a est rigide et est appelé mon- 
tant, tandis que l'autre peut se mouvoir en dehors et en de- 
dans sur une jointure à pivot ou charnière c, placée à une 
hauteur convenable au-dessus du rail du navire sur le mon- 
tant a , et est appelé ci-après davier mobile. 

Les deux daviers montants sont renforcés par une barre 
horizontale a' $ ùxèe à la tète de chaque montant 

Le canot est suspendu aux daviers mobiles 6 # comme on le 
voit fig. 1, et ces daviers sont contrôlés par des chaînes on des 
cordes en fil de fer d, fixées à leurs extrémités supérieures, 
lesquelles chaînes passent par-dessus les tètes des montants u, 
et de là descendent le long de leurs côtés intérieurs à travers 
des guides appropriés , et sont reliées à des poulies d' passées à 
travers des chapes aux gouttières, au moyen desquelles elles 
fonctionnent 

Les deux montants et les daviers mobiles, aussi bien que 
les cales e, sont formés pour s'adapter au fond du canot de 



manière que, lorsqu'il est hissé, ils forment un berceau dans 
lequel il repose. 

Les cales e fonctionnent sur une jointure à charnière ou à 
pivot e et sont pourvues de bras e\ qui les maintiennent en 
position lorsque le canot est hissé en dedans. Ces bras sont 
assujettis par deux crochets coulants reliés par une corde; en 
tirant cette dernière, les bras sont relâchés instantanément, 
les cales s'en détachent, et le canot se balance en dehors en 
tirant les daviers mobiles après lui. Se projetant de la base de 
chacun de ces daviers mobiles, il y a un bras court courbé ou 
son équivalent b' ayant un épaulement o\ qui y est formé, et 
se terminant en un arc &*, dans lequel est formé un trou de 
boulon b; ce bras bute contre le raÛ du navire ou autre sup- 
port/ pourvu d'un trou de douille approprié, dans lequel 
Tare 6* monte et descend. 

Lorsque le canot est hissé en dehors, cet épaulement é* 
arrive en contact avec la tète du support /et arrête le davier 
mobile.» et en passant un pivot ou clavette 6* à travers le trou 
de boulon 6*, Tare est assujetti en position quand le canot est 
en dedans ou en dehors. 

Des crochets appropriés e 1 , fig. 2 , sont attachés aux cales 
tombantes, et à celles-ci les freins du canot sont attachés et 
sont relâchés par la chute des cales. 

Lorsque le canot est hissé en dedans , les daviers mobiles se 
retirent vers le dedans jusqu'à cequ'ib butent contre les mon- 
tants qui les empêchent d'entrer trop loin. 

La seconde partie de mon invention se réfère à an arran- 
gement perfectionné de daviers simples appropriés pour des 
canots légers et représentés fig. 4 et 5 , qui en montrent des 
élévations de côté et de devant 

Dans cette modification, on se dispense d'employer le bras 
supérieur du montant, et il est remplacé par un montant 
nain m, qui supporte chaque davier mobile b, et sur lequel il 
se meut en dehors et en dedans, étant contrôlé par une chaîne 
ou une corde en fil de fer d, attachée au pied du davier n t 
d'où elle passe à travers la poulie nf sur la gouttière et fonc- 
tionne par des palans. Si cela est nécessaire, un support ad- 
ditionnel peut être placé au-dessous du montant nain lorsque 
le canot est dans ses cales. 

Ces daviers simples 6 ont des étais glissants à charnière p, 
fonctionnant dans des rainures p' formées dans Tépaulemefit 
courbé du davier, de sorte que* lorsque le canot est en de- 
hors, ces étais, par leur propre poids, glissent en descendant 
la rainure et se mettent droits, comme on le voit par des 
lignes pointillées fig. 4, formant ainsi une jansbette. 

Les parties restantes de cet arrangement sont presque pa- 
reilles à celles déjà décrites dans le premier arrangement. 

La troisième partie de mon invention se réfère à un arran- 
gement perfectionné d'engrenage à dégager, fonctionnant à 
û main ou automatiquement et représenté fig. 3 et fi. 

Deux rouets k sont placés un à chaque bout du canot dans 
des coussinets appropriés et sont contrôlés par une tige et un 
levier k' t k\ qui les retiennent en position; on les relâche pour 
leur permettre de tourner et ainsi dégager deux chaînes Je* pla- 
cées autour d'eux, le chaînon de bout de chaque chaîne étant 
passé par-dessus un pivot fixé dans chaque rouet, tandis que 
les autres bouts de ces chaînes sont pourvus d'anneaux a 4 
pour y accrocher le canot. 

Ce qui suât est l'arrangement automatique : 

Un crochet à pince, de la forme perfectionnée àudiquée 
fig. 6, est placé à chaque bout, et on l'attache au canot ou 
bien aux chaînes Je 3 . Ce crochet à pince a deux mâchoires **. 
le", jointes à charnière k, la mâchoire intérieure A** étant pou 
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longue que la mâchoire extérieure et ayant un orifice pour 
recevoir un pivot de sûreté i, mentionné plus haut, lequel 
dernier est attaché à une chaîne fixée au bras ï , ou ailleurs. 
Ce pivot de sûreté ï passe aussi à travers l'orifice dans le bout 
inférieur de la mâchoire intérieure Je 5 * et la ferme ainsi sûre- 
ment A l'extrémité extérieure de ce bras de fermeture se 
trouve un œillet à travers lequel passe une corde coulante fc 7 , 
et de là est enroulé par-dessus un rouleau fc* sur la mâchoire 
intérieure du crochet à pince et est continué jusqu'au cro- 
chet à pince correspondant, où il est arrangé cTune manière 
semblable. Cette corde coulante est pourvue à son centre de 
deux œillets fc 8 , reliés par un chaînon glissant k\ de n'importe 
quelle forme convenable. 

L'action automatique est ainsi qu'il suit : 

Lorsque le bout touche l'eau, ou est soulevé par la mer à 
l'an ou l'autre bout, la corde coulante est relâchée parle mou- 
vement du canot et relâche immédiatement les deux cro- 
chets à pince détachant le canot. Pour détacher le canot à la 
main, il est seulement nécessaire d'enlever en frappant dessus 
réclisse sur le chaînon &', et ainsi de détacher le canot 

Je revendique : * 

i # L'arrangement perfectionné de daviers doubles et de 
cales tombant ensemble, avec le mécanisme pour les faire 
fonctionner et les guider; 

2* L'arrangement perfectionné de daviers mobiles simples 
avec des épaulements à rainures, des étais glissants joints à 
charnière, et des cales tombant ensemble, avec le mécanisme 
pour les faire fonctionner et les commander; 

3° L'arrangement perfectionné de l'engrenage à détacher, à 
même de fonctionner automatiquement ou à la main; 

4* La forme perfectionnée de crochet à pince ci-dessus dé- 
crite. 



Brevet n* 132865 , en date du 24 septembre 1879 , 

A M. Garlaxd, pour des perfectionnements aux sillo- 
mètres. 

W. IV, fig. 1 à 5. 

L'invention est relative à des perfectionnements que j'ai ap- 
portés dans le mode d'établissement des appareils qui servent 
à mesurer la vitesse de marche des navires et que l'on nomme 
lochs ou sUiomètres. 

Ces perfectionnements portent sur les points ci-après : 

1* Disposition, à l'intérieur de la douille qui relie le mou- 
vement d'horlogerie et la ligne, de la tige actionnant directe- 
ment le mécanisme, cette disposition ayant pour but de main* 
t«oir la tige parfaitement dans l'axe de la douille et d'opposer 
i*e moins de résistance possible à sa rotation; 

a* Mode de suspension de l'indicateur, permettant de pla- 
c ^er ce dernier aussi bien à bâbord qu'à tribord, le cadran se 
^ rouvant, dans les deux cas, disposé dans les mêmes condi- 
^-*>ns par rapport à la proue du navire; 

3° Adjonction à la corde de l'hélice d'une disposition for- 
mat régulateur de vitesse ; 

4* Mode d'attache de la corde â l'hélice; 

5° Application d'une corde de tresse en substitution des 
^rdes à torons enroulées, employées jusqu'à ce jour, cette 
^bsfalution ayant pour but d'éviter l'effet produit par la tor- 
s H>n imprimée par l'hélice aux torons en sens inverse de leur 
^roulement, torsion ayant pour résultat de retarder la vitesse 
*Jfc rotation de la corde, ce qui rend inexactes les indications 
*U cadran; 



6° Au lieu de disposer l'indicateur du sillomètre à l'arrière 
et dans l'axe du navire, je l'établis, soit à bâbord, soit à tri- 
bord, de telle sorte que l'officier, se promenant sur le pont, 
puisse, sans se déranger spécialement, consulter le cadran; 
l'appareil indicateur pouvant, grâce à son mode de suspen- 
sion, être établi sur les côtés du navire, l'hélice et sa corde 
seront immergées parallèlement à la quille et non dans le sil- 
lage du navire, ce qui permet de diminuer la longueur de la 
corde à laquelle on donnait généralement une longueur double 
de celle du navire, pour que l'hélice du sillomètre fût assez 
éloignée de l'hélice propulsive pour ne pas être influencée 
par le remous produit par cette dernière. 

Fig. 1, vue d'ensemble d'un sillomètre perfectionné, l'indi- 
cateur étant suspendu à tribord. 

Fig. a, vue partielle montrant le mécanisme d'horlogerie 
en plan, la platine supérieure enlevée, et en coupe k douille 
de jonction, dans laquelle tourne la tige, dont la rotation trans- 
met le mouvement au mécanisme. 

Fig. 3, coupe suivant 1-2, fig. a, montrant le mode de com- 
mande du mécanisme par la tige qui termine la corde. 

Fig. 4, mode de montage des aiguilles indicatrices. 

Fig. 5 , mode d'attache de la corde et de l'hélice. 

a, moyeu creux de l'hélice recevant l'extrémité de la corde. 

6, épaulement sur lequel repose le noeud ede la corde cf. 

e, bouton terminé par une vis/, faisant pression sur le noeud 
de la corde et l'assujettissant dans le moyeu de l'hélice, de 
manière à l'empêcher d'être folle dans ce moyeu. 

g , ailes de l'hélice. 

La corde d est tressée ainsi qu'il a été dit, ce qui a pour 
effet de ne pas opposer d'action au mouvement de rotation 
imprimé par l'hélice. 

h, douille se vissant sur l'indicateur. 

1, anneau en belière dans lequel est passée l'extrémité an- 
térieure de la corde. 

j, queue filetée de la belière 1 , se vissant dans un laraudage 
de la tige de commande k. 

I, sphères entourant la tige k et formant deux étages de 
points de contact séparés par une rondelle m. Ces sphères 
maintiennent la tige k dans l'axe de la douille h et aident à sa 
rotation au lieu de la contrarier. 

n, plateau surmontant la tige k et muni de petites tiges 
de butée qui, en rencontrant la goupille p, fixée sur l'arbre q 
de la vis sans fin r, communiquent à cette dernière le mouve- 
ment de la tige k. 

s, partie bifurquée de la corde d,dont les brins sont main- 
tenus écartés vers leur partie antérieure par une baguette t. 

Cette partie fait office de régulateur; elle prend , par la rota- 
tion de la corde, une forme elliptique, se rapprochant d'au- 
tant plus d'une circonférence que la vitesse de rotation est plus 
grande; elle fiait ainsi volant et rend régulière la transmission 
de l'action de rotation de l'hélice à l'indicateur. 

u, indicateur composé de deux platines, séparées par des 
piliers v supportant les axes des roues d'engrenage , et de pi- 
gnons commandés par la vis sans fin r; le rapport des roues 
est tel que la grande aiguille marche dix fois plus vite que la 
petite aiguille. 

x, petite aiguille terminée par un manchon, qui emboîte à 
frottement l'arbre y de la dernière roue z. 

w , pignon calé sur l'arbre y. 

1, roue commandée par le pignon w; cette roue a dix fois 
plus de dents que le pignon w. 

a, arbre de la roue 1, sur lequel est calée une roue S, en- 
grenant avec une roue 4 1 montée folle au moyen d'une douille 5 



Digitized by 



Google 



18 



MARINE ET NAVIGATION. 



sur l'arbre y de la dernière roue z; cette douille reçoit a frot- 
tement le manchon 6 de la grande aiguille. 

On voit que celte aiguille, dont le mouvement est com- 
mandé par les roues 4« 3, i, qui tournent dix fois plus vite 
que la roue z, sur l'arbre de laquelle est montée la petite ai- 
guille, fera, par suite, dix tours sur un que fera cette der- 
nière. 

Il est inutile d'insister davantage sur ce mécanisme qui 
n'offre, en réalité, rien de bien essentiel et qui pourrait être 
remplacé par tout autre mouvement 

7, boite renfermant le mouvement d'horlogerie; elle est 
munie d'un tourillon 8, autour duquel s'enroule la boucle 9 
d'un étrier 10, tandis que l'autre boucle de cet étrier enve- 
loppe le bout femelle, dans lequel se visse la douille a. 

11, vis traversant l'étrier 10 et dont la tète s'engage dans 
une petite ouverture de la boite 7 pour l'empêcher de tourner 
autour de ses tourillons. 

Cette disposition permet d'installer l'horloge soit à bâbord, 
soit à tribord; il suffit, en effet, de dégager la tète delà vis 11, 
de faire faire un demi-tour à la boite et de revisser la vis 11, 
qui s'engage dans un autre trou symétrique du premier; on 
voit que, dans tous les cas, la division 100 sera tournée vers 
la proue. 

12 , bel i ère de suspension de l'étrier 7, dans lequel son pen- 
dant i3 est retenu par l'émerillon i4*ce qui permet à l'étrier 
de tourner librement, quand il est supporté par cette belière; 
celle-ci est attachée à une traverse fixe établie à hauteur con- 
venable, c'est-à-dire à environ 2"5o du pont. 

La montre ou indicateur a de la sorte la mobilité qui con- 
vient pour se retourner dans le sens voulu, si le navire, dans 
une manœuvre ou pour éviter un obstacle, marchait vers l'ar- 
rière. 

En résumé, je revendique le sillomètre établi comme il a 
été dit ci-dessus, ainsi que les perfectionnements ci-dessus in- 
diqués et qui pourraient être employés isolément dans la con- 
struction des sillomètres connus, ou leur adaptation à tout 
sillomètre que l'on pourrait ultérieurement imaginer. 

Certificat en date du 3i mai 1881. 

PI. IV, fig. 6 à 8. 

La présente addition concerne quelques perfectionnements, 
importants au point de vue du fonctionnement, que j'ai ap- 
portés à mon système de sillomètre. 

Fig. 6, élévation postérieure. 

Fig. 7, coupe longitudinale de la partie antérieure du mé- 
canisme. 

Fig. 8, perspective de l'appareil mis en place. 

Pour faciliter la remise à zéro, au point de départ d'une 
observation, j'ai ajouté à mon mécanisme d'horlogerie une 
vis de friction a, permettant de faire manœuvrer les aiguilles 
sans qu'il soit nécessaire d'ouvrir la boîte. 

J'ai, en outre, ajouté à l'appareil indicateur une troisième 
aiguille marquant, par l'effet d'une minuterie convenable, les 
centaines de milles parcourus. 

Afin de permettre à l' officier qui veut contrôler la vitesse 
d'amener l'appareil indicateur à portée de sa vue, sans avoir à 
toucher aux espars sur lesquels il est suspendu, la boite à ca- 
dran est enfilée sur ces espars au moyen d'un anneau b, que 
l'on fait coulisser le long de ces espars, en agissant sur une 
ligne d passant dans un œillet c. 

On voit dans la figure 8 que j'ai muni la ligne de poids com- 
pensateurs e, ayant pour but et pour effet de maintenir la 



ligne suffisamment immergée pour qu'elle reste allongée et 
raide, malgré les mouvements des flots; dans la même inten- 
tion , j'ai revêtu la ligne d'une chemise ou manchon de coton. 

Enfin j'ai supprimé, comme on le voit en coupe fig. 7, un 
étage de billes /, et j'ai pratiqué à la douille g deux ou un 
plus grand nombre d'ouvertures h, qui sont recouvertes par 
une bague coulissante 1, percée d'autant de trous qu'en porte 
la douille , trous qui sont mis en correspondance ou qui se 
masquent. Ces trous permettent d'introduire un lubrifiant; 
quand il est introduit, on tourne la bague et on la maintient 
au moyen d'une vis 1, afin d'empêcher le lubrifiant de s'é- 
chapper. 

Je me propose également de prendre des billes/, en grès, 
pierre, marbre, etc., ne se rouillant pas et évitant par suite 
tout grippement 



Brevet n* 13330&, en date du a a octobre 1879, 
A M. Heatborn, pour des perfectionnements aux appa- 
reils à gouverner les navires, vaisseaux, bateaux, bateaux- 
torpilles, et pour modérer leur vitesse. 

PI. V. 

Cette invention a pour objet de gouverner les navires, vais- 
seaux, bateaux et bateaux-torpilles, lorsqu'ils flottent dans on 
sur l'eau, et de modérer leur vitesse lorsque cela est nécessaire. 

L'invention consiste à munir le navire de deux gouvernails, 
placés l'un près de l'autre ou à quelque distance l'un de l'antre. 

Au sommet des axes des gouvernails sont placés deux bras 
courbes et à coulisses, et dans ces coulisses peut se déplacer 
librement un bras ou goujon vertical. Ce goujon ou bras est 
fixé à une extrémité de la barre du gouvernail, qui pivote à 
ou près de son centre sur un écrou mobile commandé par une 
vis horizontale. Le côté opposé de la barre, en étant déplacé 
d'un côté ou de l'autre, force le goujon ou bras vertical à 
presser contre les côtés des coulisses des bras, et ainsi change 
la position des gouvernails à tribord ou à bâbord , suivant le 
cas. 

Pour ralentir le mouvement du vaisseau , la vis précitée est 
susceptible de tourner, de sorte que la position de l'écroa en 
relation avec les bras à rainures ou coulisses est changée, et 
ce changement ainsi effectué force les gouvernails à diverger 
dans une étendue suffisante pour offrir un grand obstacle à k 
continuation du mouvement du navire. 

Pour les bateaux, les bras fixés sur les axes des gouvernails 
peuvent être actionnés par des barres de gouvernail, comme 
d'ordinaire. 

Fig. 1, plan de la poupe d'un vaisseau, dans lequel l'hélice 1 
est placée derrière les gouvernails qui restent appliqués contre 
la carène, lorsqu'ils ne sont pas actionnés par l'un des leviers à 
rainures B, chacun desquels est fixé au sommet de chaque axe 
de gouvernail. 

L'arbre C est disposé de manière à pouvoir être tiré en 
avant ou en arrière à la main, par la vapeur ou tonte antre 
force convenable. Lorsqu'il occupe la position représentée, le 
gouvernail de tribord peut être tourné vers tribord , ou le 
gouvernail de bâbord peut être tourné vers bâbord. 

Si l'arbre est tiré en avant, les gouvernails sont enclenchés 
par le goujon D, pénétrant dans les cavités E, et ne peuvent 
être déplacés; mais si l'arbre est poussé plus en arrière, 
comme on le voit fig. 3 , les gouvernails, représentés en lignes 
ponctuées, divergeront en proportion de l'étendue de la pous- 
sée et, dans ce cas, ils ralentiront la marche du vaisseau. 
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Des cordes ou des chaînes sont fixées aux extrémités F des 
leviers B et passent sur des poulies convenables de l'arbre de 
la roue du gouvernail. 

Fig. 2, élévation latérale de la figure 1, une partie du re- 
bord étant enlevée pour montrer la disposition des leviers et 
de l'arbre, G étant le gouvernail. 

Fig. 4» dispositif de doubles gouvernails pour bateaux à 
rames, embarcations à voiles ou vaisseaux avec hélices ju- 
melles. 

Dans le plan, les lignes pleines montrent la position des le- 
viers B et celle des gouvernails G, lorsqu'ils sont rapprochés, 
tandis que les lignes ponctuées montrent la position qu'ils oc- 
cupent lorsque les gouvernaib sont tirés d'un côté. 

Fig. 5, élévation de la figure 4. 

Fig. 6, plan semblable à celui de la figure 4 , avec l'arbre C 
poussé à son extrémité, de sorte que les gouvernaib G di- 
vergent. 

La poignée H, lorsqu'elle est tirée à l'extrémité antérieure, 
enclenche les gouvernails ; mais lorsqu'elle est poussée à l'ex- 
trémité arrière, elle agit comme dans la figure 6. 

Une position intermédiaire pemet de se servir des deux 
gouvernails pour diverger à la manière ordinaire. 

Fig. 7, variante de la disposition fig. 4 à 6. 

On gouverne au moyen de la barre M, tandis que la position 
des goujons sur le chapeau en cro*x Q, en relation avec les 
leviers à coulisses pour forcer les gouvernails à diverger, est 
déterminée par la vis L, qu'on tourne au moyen de la roue à 
main N, en connexion avec une paire de roues d'angle 0, P. 

Fig. 8, élévation latérale de la figure 7. 

Fig. 9, plan dans lequel les gouvernails sont placés un de 
chaque côté du propulseur, les leviers à coulisses B étant fixés 
sur les axes des gouvernails comme précédemment. 

Dans ce cas, il y a deux roues : l'une pour gouverner au 
moyen des cordes ou chaînes 1, attachées aux extrémités des 
leviers à rainures, et l'autre roue pour actionner la vis / par 
l'engrenage intermédiaire K, fig. 2 , de manière à changer la 
position du goujon ou bras vertical en relation avec les leviers 
à rainures, précisément de la même manière que dans le plan 
précité. Seulement, dans ce cas, l'arbre C, qui est une barre 
auxiliaire du gouvernail, est poussé en arrière au moyen de 
la roue et de la vis L, ce qui force les gouvernails à diverger, 
comme il est montré fig. 11, lorsque cela est nécessaire pour 
ralentir la marche du vaisseau. 

Fig- 10 , élévation latérale des figures 9 et 11. 

Fig. 12, plan dans lequel les gouvernails sont placés côte à 
côte et en arrière du propulseur. 

Dans ce dispositif, on emploie deux roues, une pour gou- 
verner et l'autre pour donner le mouvement à l'arbre C, pour 
écarter ou rapprocher les gouvernails. 

Dans la figure 12, les gouvernails sont montrés rapprochés, 
et dans ta figure 14, ils sont écartés ou divergents, tandis que 
« figure i3 est une élévation de côté des figures 12 et 14. 

fig. i5 et 16, positions relatives des gouvernails par rapport 
■ la poupe du vaisseau, lorsqu'on adopte l'appareil de propul- 
S| on décrit dans le brevet n p 126*62, du 7 septembre 1878. 

H doit être compris que je ne me limite pas précisément 
*tu détails ci-dessus décrits , et que je peux apporter des mo- 
difications sans déroger aux principes ou caractères principaux 
te mon invention. 

Ea résumé, je revendique : 

1 La construction et l'application de leviers à coulisses aux 
4X64 des gouvernails, comme il a été décrit; 

a ° L'arbre et la vis employés en connexion avec les leviers 



à coulisses, directement ou avec l'intervention d'une barre 
auxiliaire de gouvernail ; 

3° Le dispositif de leviers à coulisses, par lequel ils peuvent 
être actionnés par des barres ordinaires de gouvernail; 

4° L'einpl >i de deux ou un plus grand nombre de gouver- 
nails appliqués sur une partie quelconque du vaisseau, de 
manière à empêcher progressivement la marche du navire à 
partir du dernier angle de résistance à l'eau; 

5° La disposition de deux gouvernails , un de chaque côté 
du propulseur, comme il a été décrit, et de manière que l'eau 
mise en mouvement par le gouvernail aide à gouverner; 

6° La disposition de deux gouvernails, comme il a été ci- 
dessus décrit, pour servir à maintenir un vaisseau dans une 
position verticale, lorsqu'il est dans un port à sec. 



Brevet n* 133732, en date du 19 novembre 1879, 
A MM. Kûchen, pour un appareil combiné avec des fils 
conducteurs en métal pour donner, contrôler et transcrire 
des ordres de gouverner, donnés et exécutés à bord des ba- 
teaux, ainsi que pour empêcher la fausse exécution d'ordres 
donnés. 

PL VI. 

Fig. 1, plan de la partie de l'appareil disposée sur la passe- 
relle pour l'officier de quart. 

Fig. 2, coupe. 

Fig. 3, plan de la partie de l'appareil se trouvant dans le 
poste du timonier. 

Fig. 4» coupe. 

La partie de l'appareil représentée fig. 1 est composée d'une 
enveloppe ou boîte de cuivre jaune à une échelle avec la dé- 
nomination des différents commandements 6 , d'une aiguille c, 
d'un levier à main d, et d'un mouvement d'horlogerie à ba- 
lancier e. 

L'horloge e, fig. 2, montre quatre tambours cylindriques 
e', e\ e 3 , e 4 , qui sont actionnés par l'horloge au moyen de roues 
à engrenages. 

Le tambour e sert à recevoir une bande de papier sur la- 
quelle est disposée une échelle divisée en minutes , heures et 
journées; cette bande de papier passe du tambour e' sur le 
tambour conducteur e*, d'où elle se dirige entre les tambours 
actionneurs e 3 , e 4 , et tombe de là dans une caisse pouvant être 
fermée à clef se trouvant sous l'appareil et d'où elle peut être 
retirée à n'importe quel moment. 

Gomme il est visible dans le dessin , les tambours e, «\ e*, e 4 
sont disposés de telle sorte que la bande de papier, à laquelle 
le mouvement de l'horloge e imprime une certaine vitesse, 
est forcée de se mouvoir dans la direction longitudinale du 
bateau, à laquelle direction correspond l'aiguillée, lorsqu'elle 
marque sur le commandement barre droite. 

En tournant le levier à main d qui est fixé à l'aiguille c, 
celle-ci imprime un mouvement de va-et-vient à une petite 
tige de traction/, ayant son pivot ou point fixe auprès de l'hor- 
loge. Dans le milieu de la petite tige de traction /se trouve 
vissée une cheville à marquer, qui, guidée dans une entaille, 
se meut sur le papier dans une direction à angle droit en y 
enregistrant, dès qu'un mouvement du levier à main d et ai- 
guille c se produit 

La cheville à marquer de la tige à traction/se trouve chaque 
fois sur le même commandement de la bande de papier que 
l'aiguille c sur l'échelle- cadran. 

Si, par exemple, on tourne le levier à main et avec lui l'ai* 
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guitte c de bâbord, tout sur barre droite, la cheville a mar- 
quer/se meut avec lui sur le même commandement indiqué 
sur la bande de papier, et, vu que celle-ci est forcée d'avancer 
par le mouvement d'horlogerie, on peut voir, en vertu de l'é- 
chelle de division qu'elle porte, quels ont été les commande- 
ments et à quelle heure ils ont été donnés. 

Une autre partie de f appareil semblable à celle que nous 
venons de décrire se trouve au poste du limonier, fig. 3 , dont 
l'aiguille <f est tournée au moyen de deux leviers g, m, dont 
le dernier est disposé avec le segment r sur une douille qui 
est folle sur l'arbre w, sur lequel sont disposés deux minces 
fils de métal roulant sur des galets. En tournant le levier à 
main d avec T'aiguille c, se trouvant à la partie de l'a p par eil 
de la passerelle pour faire exécuter une certaine manoeuvre, 
l'aiguille c' de l'appareil du pilote tourne et s'arrête sur la ma- 
nœuvre commandée par le haussement des segments r, r, et 
annonce les changements de commandements en même temps 
par la cloche de signal h, mise en fonction parle segment r\ 

Avec le mouvement du levier m te meut aussi le guide g 
du cliquet d'enrayage k, en pressant le cliquet au moyen du 
ressort / dans la couronne d'engrenage de la roue 1, fixée sur 
l'arbre du gouvernail, de sorte qu'il ne reste plus à la dispo- 
sition du pilote pour tourner que la direction nécessitée par 
te commandement En ce moment, le pilote tourne la roue à 
main H et met, par la, en mouvement la roue à dents r*, qui 
communique avec r*, r 4 et le segment r 1 , qui actionne l'aiguille c 
au moyen de la douille p; il tourne jusqu'à ce que l'aiguille c 
se trouve au-dessous de l'aiguille c', qui enregistre en même 
temps; alors la manœuvre commandée est exécutée. 

Pour pouvoir facilement dégager le cliquet d'enrayage lors- 
qu'on change le cap, nous avons dispose de chaque côté du 
cliquet des pênes de déctiquetage t,f, engrenant chacun dans 
des pignons v , v' fixés au levier m. Une pièce conique se trouve 
à chacun de ces pênes; elle s'accroche sous une cheville fixée 
au cliquet. Si l'on tourne, par exemple, de bâbord tout vers 
tribord, le pignon v attire le pêne t, et la pièce conique dé- 
gage le cliquet sur le côté de tribord. 

Le levier m' étant également fixé à la douille p et celle-ci 
étant en communication avec le levier g', fig. a , qui fait mou- 
voir la contre-aiguille c 1 au moyen de fils conducteurs de métal, 
r officier de quart est toujours informé derexécution des ma- 
noeuvres ordonnées. 

Avec des gouvernails à roues, le levier m, fig. 6, n'est pas 
nécessaire, mais il trouve sa place sur l'arbre du gouvernail. 

La figure 5, représente la communication du levier m' avec 
le levier g'. Le levier m' est disposé , dans ce cas , sur l'arbre du 
gouvernail, parce qu'il doit continuellement être dépendant 
du gouvernail. 

R, J forment des communications connues avec le gouver- 
nail. 

La disposition de l'appareil peut être exécutée pour des mou- 
vements de roues à chaînes et de roues à dents du gouvernail. 



Brevet n° 133919, ea date eu i M décembre 1879, 
A MftL Marrkl, pour une ancre à pattes articulées bu- 
tant directement sur la tige, 

PI. VI. 

La présente invention a pour objet un genre d'ancre dont 
les pattes sont articulées sur un axe commun et butent direc- 
tement sur la tige, de façon que Taxe n'ait à subir aucun effort 
de torsion, cet effort étant détruit par le contact des saillies 



ou griffes ménagées sur l'un des côtés de l'œil des pattes, avec 
des saillies correspondantes que présente la tête de la tige de 
l'ancre. 

La tête A de la tige B de l'ancre est perforée d'un œil dans 
lequel peut tourner librement un axe très fort c, sur les deux 
extrémités duquel sont posées à chaud les pattes D; de plus, 
les extrémités de Taxe e présentent une certaine contrite, de 
telle sorte que, une fois les pattes D mises en place, les diffé- 
rentes pièces du système se trouvent maintenues d'une façon 
parfaitement solide et ne peuvent se disjoindre, lors même 
que l'assemblage des pattes sur l'axe viendrait à prendre ub 
certain jeu. 

Ainsi qu'il a été dit plus haut, la (ace interne du manchon F, 
qui sert à fixer la patte D sur Taxe C, porte un taquet saillant 
ou griffe F, correspondant à un taquet semblable G, ménagé 
en regard sur la tête il de la tige de fancre. 

Ces deux taquets F, G présentent une étendue suffisante pour 
p e r m e ttr e le jeu libre des pattes D départ et d'autre de la tige B, 
et c'est en venant buter les uns contre les autres qu'ils limitent 
l'amplitude du déplacement possible des pattes D, comme 00 
le voit fig. 1. 

Les pièces ainsi établies peuvent être faites avec la pins 
grande solidité, et très facilement en même temps; l'assem- 
blage ne comporte aucune soudure susceptible d'être faite im- 
parfaitement et pouvant compromettre la solidité de l'ancre. 

Nous avons représenté fig. 6 et 7 la forme spéciale que nous 
avons adoptée de préférence pour les pattes, mais h est bien 
entendu que nous nous réservons de faire varier ces formes 
de toutes les manières que nous jugerons utile. 

L'ancre co mp or t e d'ai Heurs , de même que les ancres de cette 
espèce , un jas de fer H et des anneaux ou appareaux I, des- 
tinés à en faciliter la suspension et la manœuvre. 

En résumé, nous revendiquons le nouveau genre d'ancre 
articulée ci-dessus décrit et dont nous avons réprésenté un 
spécimen dans le dessin , cet appareil étant essentiellement 
caractérisé par le mode d'assemblage et de butée des pattes. 

Aussi nous revendiquons spécialement z 

1* Le sytème d'adaptation des pattes posées à chaud surun 
axe commun pouvant tourner librement dans la tête de la tige 
de r ancre; 

V Le système de taquets ou griffes ménagé sur la tige et 
les pattes mobnes, en vue d'assurer la solidité de l'assemblage 
et d'éviter toute torsion de l'axe qui réunît ces diverses pièces. 

Fig. 1, vue de face de notre nouvelle ancre articulée. 

Fig. 3 , vue latérale. 

Fig. 3, vue en dessus. 

Fig. h , élévation de face de la fige de fancre. 

Fig. 5, élévation latérale. 

Fig. 6, élévation de face d'une patte de l'ancre. 

Fig. 7, vue latérale. 

Fig. 8, vue de faxe des deux pattes s'adaptant dans Ta*! 
ménagé dans fa tête de la tige de l'ancre. 

Fig. 9 , coupe tranversale de la patte suivant a b. 

Fig. 10, coupe suivant c d. 



n* 134076, en date du to décembre 1679, 
A M. Bassjtett, pour un système d'appareil de sonieje 
pour les mers, les fleuves, les lacs, etc., dit sonde Bassndt* 

W.V. 

Cette invention a pour objet un système de sonde permet- 
tant d'obtenir des sondages exacts sans avoir besoin de va- 
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kntàr la marche du navire, comme cela a lieu avec les appa- 
reils imparfaits employés jusqu'à ce jour. 

Le principe de l'invention consiste à forcer l'eau à entrer 
dans une capacité pleine d'air au préalable, de manière que 
cet air se trouve comprimé et occupe un volume inversement 
proportionne) à la pression et par suite à la profondeur. 

L'eau ou, d'une manière générale , le liquide entré dans la 
chambre reste à sa partie inférieure et peut être facilement 
mesuré après que l'appareil a été ramené à la surface ou sur 
le navire; de cette manière, on évalue alors la profondeur de 
Tendroit sondé au moyen d'une graduation convenablement 
disposée. 

Fig. i f élévation de l'appareiL 

Fig. a, coupe verticale. 

Fig. 3, coupe horizontale. 

A, tube vertical de cuivre ou de laiton ouvert à ses deux 
extrémités : l'extrémité inférieure communique avec la nappe 
tf 'eau à sonder; l'extrémité supérieure s'ouvre dans une capa- 
cité formée par un tube B, en verre de Bohème ou autre sub- 
stance convenable. 

Ce tube est hermétiquement fermé à sa partie supérieure 
par un joint de caoutchouc ou autre matière plastique ou élas- 
tique C et par um robinet D, disposé comme il sera expliqué 
plus loin. 

Le tube extérieur peut avoir la même longueur que le tube 
iatérieur, mais je préfère le continuer à la partie inférieure, 
à partir des trois quarts de la longueur totale environ, par une 
chambre élargie E, comme l'indique le dessin. 

Cette disposition a l'avantage d'offrir un passage plus grand 
à l'eau, qui, au lieu d'occuper ainsi par exemple la moitié de 
la hauteur du tube, occupe seulement la hauteur de la partie 
élargie, en laissant une plus grande hauteur libre pour la gra- 
duation. 

D'après ce principe et pour les sondages à de grandes pro- 
fondeurs, je puis employer un tube de verre conique, afin de 
dégager les graduations supérieures. 

La chambre E est hermétiquement close, sauf à l'endroit 
où efle s'ouvre dans le tube B. 

Le robinet D pourrait, si on le désirait, être placé sur la 
chambre au lieu d'être à la partie supérieure, mais il serait 
ainsi plus sujet aux dégradations pendant le sondage. 

G, enveloppe métallique servant à entourer l'appareil et 
dont la chambre E fait partie; cette enveloppe est aussi mince 
et aussi unie que possible, afin d'assurer le minimum de ré- 
sistance dans le passage de l'appareil au milieu du liquide; 
cette enveloppe sert non seulement à envelopper l'appareil, 
mais encore à protéger le tube de verre. 

Dans la pratique, je puis employer pour l'opération du son- 
dage le plomb de sonde ordinaire, aûn de produire l'immer- 
sion rapide de l'appareil; mais, dans certains cas, je le rem- 
place par une enveloppe lourde de plomb M, qui sert en 
outre a protéger l'instrument. 

H, deux bagues soudées à l'appareil et permettant de fixer 
la ligne de sonde au moyen des agrafes à ressorts /. 

Dans certains cas, j'emploie pour l'appareil une enveloppe 
lourde et solide , munie à la partie inférieure d'un couvercle 
à charnière formant soupape; cette disposition permet au 
sable ou à la boue d'entrer, et la soupape se trouve fermée 
automatiquement par le choc de l'appareil; cependant, dans 
les circonstances ordinaires , je préfère employer la disposi- 
tion représentée fig. 4. 

Cette disposition se compose d'un cône qu'on fixe à l'enve- 
veloppe G au moyen de la tige K. 



L, disques de caoutchouc fous sur la tige K quand on re- 
monte l'appareil; ces disques ou rondelles sont pressés par 
l'eau et l'empêchent de sortir du tube. 

On comprendra de suite qu'au lieu de deux tubes l'un dans 
l'autre, on pourrait employer aussi bien un siphon simple ou 
double ; dans ce dernier cas , on pourrait employer un. liquide 
intermédiaire. 

Le robinet D, dont il a été question plus haut, peut être de 
toute forme; néanmoins je préfère, pour plus de simplicité, 
le robinet à quatre voies représenté dans le dessin. 

a, voie. 

6, corps de robinet tournant sur la pièce e. 

d, rondelle qui, venant en contact avec la petite tige e , em- 
pêche la pièce 6 de tourner d'une trop grande quantité dans 
un sens ou dans l'autre. 

/, écrou. 

Le fonctionnement de l'appareil est le suivant : 

Les lignes étant attachées au moyen des agrafes à ressort /, 
on ferme le robinet D, et l'appareil lesté est jeté par-dessus le 
bord; à mesure qu'il descend, l'eau, entrant par le tube A, 
s'écoule dans le tube B; quand le fond est atteint, le cône J 
s'enfonce dans le sable, qui le remplit. 

Pendant ce temps , 'eau a comprimé l'air en B, à la pres- 
sion même du point où se trouve placé l'appareil; quand ce- 
lui-ci se relève, les rondelles tombent et recouvrent le cône, 
dont ils protègent le contenu; l'air se détend dans le tube B 
et fait sortir l'eau du tube A , mais est sans action sur l'eau 
qui est entrée dans le tube B. 

Quand l'appareil est remonté sur le pont, on Ut la profon- 
deur en pouces sur l'échelle N, puis on tourne le robinet D 
pour purger l'appareil , qui redevient prêt pour un nouveau 
sondage. 

En résumé, je revendique : 

i° Le mode de sondage ou de mesurage de profondeur 
d'eau décrit ci-dessus, au moyen de la mesure de la quantité 
d'eau que la pression hydraulique au fond de l'eau force à pé- 
nétrer dans une capacité fermée; 

a° L'appareil de sondage décrit ci-dessus, consistant en un 
tube ouvert à l'une de ses extrémités à l'eau extérieure, et 
dont l'autre extrémité communique avec une capacité hermé- 
tiquement close, recevant une certaine quantité d'eau avant 
l'ascension de l'appareil; 

3° L'appareil destiné à ramener des échantillons de la na- 
ture du fond de la mer ou des fleuves, et formé comme il a 
été dit ci-dessus d'un cône creux et de rondelles protectrices ; 

4° La disposition générale de la sonde décrite ci-dessus et 
ses différentes applications. 



Brevet n° 134315, en date du a6 décembre 1879, 

A M. Wumn, pour des perfectionnements aux machines 
à vapeur, destinés à la commande des gouvernails de na- 
vire. 

PL VI. 

Cette invention a rapport à des perfectionnements dans 
les machines à vapeur pour la commande des gouvernails de 
navire; ce qui suit en est une description complète, claire et 
exacte, qui sera facilement comprise en se référant au dessin. 

Fig. 1, élévation latérale d'une machine à vapeur com- 
mandant le gouvernail et du mécanisme en faisant partie. 

Fig. 2 , élévation en bout 
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Fig. 3, disposition modifiée de ta figure 1. 

Fig. 4, élévation en bout. 

Fig. 5, plan de la figura 3. 

Fig. 6, élévation de face d'un mouchard. 

Fig. 7, élévation latérale d'une machine à vapeur pour 
commande d'un gouvernail avec mécanisme de commande 
manuel construite suivant mon invention. 

Fig. 8, plan de la figure 7. 

Fig. 9 , élévation latérale d'une modification de la figure 7. 

Fig. 10, élévation en bout de la figure 9. 

Une machine à vapeur pour commande de gouvernail sui- 
vant cette invention consiste en deux cylindres a, placés ho- 
rizontalement ou suivant toute autre position équivalente, 
montés sur un bâti ou plaque de fondation 6, qui porte dans 
des paillets appropriés un arbre c, lequel est mis en rota- 
tion par deux disques ou manivelles d à laide des bielles e et 
des tiges de piston/ du cylindre à vapeur a. 

L'arbre c porte une vis sans fin h , commandant une roue 
à vis sans fin j d'un grand diamètre; le rapport entre cette 
roue et cette vis ne doit pas être moins de 60 à 1. 

La roue à vis sans fin est montée sur un arbre 1 , porté par 
les montants verticaux et paillets k, k'. 

L'arbre 1 porte également un tambour ou roue à chaîne /, 
sur lequel est enroulée ou passée la chaîne du gouvernail, et 
qui commande cette chaîne ou son équivalent et, par là, la 
barre du gouvernail ou son équivalent , qui est solidaire avec 
le gouvernail. 

Sur l'arbre 1 est monté un pignon m qui coït mande un sec- 
teur denté n, lequel, dans ses deux positions extrêmes, repré- 
sente les positions de bâbord et de tribord. 

Le secteur est pourvu d'une fente p, qui sert de guide pour 
le levier horizontal q et est monté sur l'autre de la mise en 
marche et du renversement r. 

Cet arbre s sert également pour ta commande du gouver- 
nail étant actionné par le levier à main ou barre de gouver- 
nail s. 

La distribution de la vapeur se fait de la manière ordinaire 
par deux excentriques, une coulisse Stephenson et des leviers 
à équerre a, v. 

Le secteur n peut être renfermé dans un couvercle, et il est 
pourvu d'aiguilles a, b, qui indiquent sa position sur un ca- 
dran formé sur ou porté par le bâti k*, soit bâbord, soit tri- 
bord. On peut remplacer le cadran par le mouchard e,f,g, 
fig. 3 et 6. 

X, robinet à vapeur et tige pour l'alimentation de la vapeur 
aux machines. 

Lorsqu'on désire pourvoir une de mesdites machines à va- 
peur, pour ta commande des gouvernails, de mécanisme de 
commande manuel, ce résultat est effectué comme cela est 
indiqué soit par les figures 1 et 8, soit par celles 9 et 10. 

Me reportant aux figures 7 et 8, la roue à vis sans fin j est 
affolée sur l'arbre 1, et l'arbre 1 est armé d'un manchon à cou- 
lisse/; j'ajoute à l'appareil la roue de gouvernail 2, qui est 
montée sur l'arbre 3, qui commande les engrenages 4, 5, 6 
et, par leur intermédiaire, l'arbre 1. 

Me reportant aux figures 9 et 10, suivant cette disposition, 
les cylindres a sont montés diagonalemant, et la vis sans fin h 
est superposée à la roue à vis sans fin/ 

Les montants k, k' servent de support aux arbres c et 3 , ce 
dernier portant la roue de gouvernail 2. 

L'appareil est engrené pour la vapeur par l'embrayage/ 
qui glisse sur une rainure pratiquée dans l'arbre 1 et engrène 
dans la roue à vis sans fin j, affolée sur cet arbre 1. L'appareil 



est engrené pour la commande à la main en rappelant l'em- 
brayage / de la roue j et en engrenant le pignon 4, qui glisse 
dans une rainure creusée dans l'arbre 3 avec la roue 5, fig. 9. 

Le fonctionnement de la machine à vapeur pour commande 
de gouvernail ci-dessus décrite est comme suit : 

La machine est mise en marche par la barre de gouvernail 
s\ l'admission de la vapeur ayant eu lieu par le robinet x. 

La chaîne de gouvernail est passée à bâbord ou à tribord, 
et l'homme de barre connaît la position de son gouvernail an 
moyen du secteur n ou du mouchard g. 

Afin d'empêcher que la machine ne dépasse les deux posi- 
tions extrêmes de bâbord et de tribord, la commande de dis- 
tribution de vapeur t est amenée dans sa position centrale et 
la machine est ainsi arrêtée à l'aide du levier q, fonctionnant 
dans la fente p du secteur n. 

Le secteur n amène le levier q et, à l'aide des organes in- 
termédiaires, les organes de distribution de la vapeur dans la 
position centrale et arrête ainsi la machine quand le gouver- 
nail est tourné en plein sur bâbord ou sur tribord. 

Je revendique : 

1* La construction et la disposition d'un moteur à vapeur 
pour la commande d'un gouvernail avec ses organes acces- 
soires, de manière à fonctionner indépendamment d'un tiroir 
à détente ou mécanisme de contrôle actionné par la machine; 

a* Le système perfectionné de construction et de fonction- 
nement de machines â vapeur commandant les gouvernails 
à l'aide d'une vis sans fin et d'une roue à vis sans fin, le rap- 
port de ces deux organes étant, par exemple, de 60 à 1 et k 
ou les moteurs étant â grande vitesse; 

3* L'emploi , avec des moteurs à vapeur pour la commande 
des gouvernails, tels qu'ils ont été ci-dessus décrits et repré- 
sentés dans les dessins, d'un mécanisme automatique à arrêt 
et préventif, tel que m, n, p, q. 

4* La combinaison des organes constituant respectivement 
les modifications d'appareils où l'on fait usage de mon sys- 
tème perfectionné de fonctionnement, comme cela a été ci- 
dessus décrit 



Brevet n* 116649, en date du 23 janvier 1877, 
A MM. Dbevig et Havilton, pour une méthode proprt 
à découvrir toute voie d'eau dans un navire, qu'il soà 1 
terre ou à Veau. 

Certificat d'addition en date du 19 février 1879. 



Brevet n* 120355, en date du i5 septembre 1877, 
A M. Studdy, pour un appareil destiné à nettoyer fa 
coques de navire, à faciliter l'aveuglement des voies £*&, 
applicable aussi comme moyen de sauvetage et pouvant ser- 
vir à d'autres usages analogues. 

Certificat d'addition en date du 19 juillet 1879, publié 
tome XXIV. 

Brevet n* 122347, en date du 39 janvier 1878, 
A M. Baumgabtkx, pour un navire ailé aérien dirigeai*. 
Certificat d'addition en date du 18 novembre 1879. 
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Brevet n 122602, en date du i3 février 1878 , 

A M. Le Guénédal, pour V installation en mer d'an 
gouvernail de fortune. 

Certificat d addition en date du 8 décembre 1879, publié 
tome XXVIII. 



Brevet n* 123751, en date du i5 avril 1878 , 

A M. Laffittb, pour une brassière de sauvetage et de 
natation. 

Certificat d'addition en date du i5 avril 1879. 



Brevet n° 124684, en date du 24 mai 1878, 
A M. Eichens, pour un instrument dit navisphère. 
Certificats d'addition en date des 1" mai et 7 juillet 1879. 



Brevet n* 126953 , en date du 14 octobre 1878 , 

A M. Weib, pour des perfectionnements aux appareils 
destinés à soutenir les nageurs sur Veau. 

Certificat d'addition en date du îa septembre 1879. 



Brevet n* 127970, en date du 16 décembre 1878 , 
A M. Candie, pour un système d* appareil destiné au 
déchargement des navires. 

Certificat d'addition en date du 26 avril 1879, publié 
tome XXVIII. 



Brevet n* 128301, en date du 3 janvier 1879 , 
A M. Cor du an, pour un procédé et des appareils per- 
iMttant de maintenir V équilibre des lits, sièges, etc., et ap- 
plicables en particulier sur les navires pour éviter le mal 
de mer. 



Brevet n* 128379, en date du 9 janvier 1879 , 

A M™ Fowle, pour des perfectionnements aux ancres 
de vaisseau. 

Brevet n* 128814, en date du 3i janvier 1879, 

A MM. Smith et Bootb, pour un appareil d'alarme au- 
tomatique. 

Brevet n* 128846 , en date du 38 janvier 1879 , 

A M. Braconniee, pour un navigateur nautique et aéro- 
italique. 



Brevet n* 128863, en date du 19 février 1879 , 

A M. S al au n, pour un système de filet destiné à la pèche 
des bars. 



Brevet n* 128987, en date du 6 février 1879 , 
A MM. Martorelli et Soliani, pour un appareil auto- 
matique de sauvetage. 

Brevet n* 129024 , en date du 8 février 1879 , 

A M. Dubois, pour un système de rames destiné à la di- 
rection des ballons et applicable à d'autres usages. 



Brevet n° 129093 , en date du 12 février 1879 , 
A M* Félix, pour C application des machines électro- 
magnétiques à l'aviation. 

Brevet n* 129176, en date du 18 février 1879 
(Brevet anglais expirant le 17 janvier i8o3), 

A M. Severn, pour des perfectionnements aux boussoles 
marines et aux dispositifs accessoires pour indiquer les 
déviations des navires de leur véritable route. 



Brevet n* 129800, en date du 26 mars 1879, 
A M. Bresch, pour un genre d! hameçon automatique. 



Brevet n* 129984, en date du 5 avril 1879, 
A M. Caminada, pour un système d'appareil destiné à la 
télégraphie sur les bateaux et à indiquer la position du gou- 
vernail. 

Brevet n* 130004 , en date du 20 février 1879, 
A M. Salmon, pour un système destiné à rendre les ba- 
teaux insubmersibles. 

Brevet n* 130111, en date du 21 avril 1879, 
A M. Desrues, pour un système de bouée de sauvetage 
et de remorquage marchant à la voile. 



Brevet n* 130165, en date du 16 avril 1879, 
A M. Warren, pour des perfectionnements aux appa- 
reils de sauvetage. 

Brevet n* 130248 , en date du 22 avril 1879 , 
A M. Goudel, pour un gymnase de natation. 



Brevet n* 130270, en date du 12 avril 1879 , 
A M. Whitfield Pelton, pour des perfectionnements 
aux cases des navires et autres parties des navires et leur 
mobilier. 

Brevet n* 130433 , en date du 2 mai 1879 , 
A M. Dbbayeux, pour un système de direction des bal- 
lons ou aérostats par la raréfaction de Vair. 
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Brevet n* 130475, en date do 3 mai 1879, 
A M. Rousset, pour un système de sondé marine. 

Brevet q* 130539 , en date du 14 mai 1879, 
A M. de Lobel, pour un système de tuile destinée à la 
culture des huîtres, dite tuile-blindage. 

Certificat d'addition en date du 7 août 1879. 



Brevet n* 190018, en date du 13 mai 1879, 
A MM. Brava, Eidner, Kouscher, Reichman et 
Trapp, pour des procédés et appareils de renflouage des 
navires, pouvant également servir à retirer du fond de 
Teau les objets de toutes sortes. 



Brevet n* 130738, en date du s3 mai 1879, 

A M. Weies, pour des ballons se dirigeant dans la direc- 
tion donnée par taéronaute. 



Brevet n* 130778, en date du 20 mai 1879, 

A M. Rose, pour des perfectionnements aux appareils 
employés pour le sauvetage dans Team et eemme extincteur 
du feu à bord des vaisseaux. 



Brevet n 9 131051 (10 ans), en date du 10 juin 1879, 
A M. Rjcmard, pour un système de rame devant servir 
à la conduite des bateaux. 



Brevet n* 131191, en date du 1 3 juin 1879, 
A M. Vionier, pour un procédé d'insecticulture et V ap- 
plication de ce procédé à la multiplication des insectes spé- 
cialement utiles pour la nourriture des alevins de truites, 
saumons, etc. 

Brevet n* 131203, en date du 14 juin 1879, 

A M 11 ' King, pour des perfectionnements aux appareils 
de sauvetage. 

Brevet n* 131287, en date du 19 juin 1879, 
A M. Bord et, pour un système d'appareil de sauvetage. 



Brevet n 9 131530, en date du i w juillet 1879 
(Brevet anglais expirant le a janvier 1893), 

A M. Pullar, pour un procédé destiné à expulser Veau 
de l'intérieur des navires submergés, de manière à en faci- 
liter le soulèvement et le sauvetage, etc. 



Brevet n* 131571, en date du 3 juillet 1879, 

A M. LoMQPELLOW, pour des perfectionnements aux bous- 
soles marines. 



Brevet n° 131717, en date du 10 juin 1879, 
A M. Fricot, pour un gouvernail avec hélice mobile, 
applicable à tous bateaux ou naviresJ{ 



Brevet n° 132108, en date du 9 août 1879, 
A M. Castaing, pour un système de cuirasse de saavt- 
toge. 

Brevet n* 132327, en date du 30 août 1879, 
A M. Girault, pour un cric-vérin aérifère, destiné à 
opérer le sauvetage des bâtiments. 

Certificat d'addition en date du 4 janvier 1881. 



Brevet n* 132610, en date du 6 septembre 1879 , 
A M. Revertâqat, pour un système £ aviron, dit aviron 
à creux et saillies. 



Brevet n° 133018 , en date du 7 octobre 1879, 
A M. Mèhu, pour une rèa métallique ou poulie bretonne, 



Brevet n* 133134, en date du i3 octobre 1879, 
A M. Jepsen, pour un appareil à nettoyer les caréna 
de navire. 



Brevet n* 133149, en date du i3 octobre 1879, 
A M. Garduer, pour une disposition servant à main- 
tenir dons une position horizontale, à bord des navires, b 
plates-formes, couchettes, etc. 



Brevet n # 133178, en date du 1" octobre 1879, 
A M. Dumoulin-Froment, pour un mode i éclairage te 
compas de marine. 

Brevet n* 13325a , en date du 30 octobre 1879 , 
A M. Billhaud, pour un bateau-bain et de plaisance in- 
submersible. 

Brevet n* 133278, en date du 31 octobre 1879, 
A M. Sloan, pour un système d'appareils servent <w 
transport des navires. 

Britet n» 1333*6, en date du 33 octobre 1879, 
A M. Bacmé, pour un système de tuiles pour Tostréùè 
tare. 



Digitized by 



Google 



GREEMENT, ACCESSOIRES, ETC. 



25 



Brevet n* 133521, en date du 7 novembre 1879, 

A Af. Fermé des Chesneaui, pour un rouet de fonte 
malléable pour la marine, recouvert d'un dépôt de cuivre, 
de zinc ou d'étain. 

Certificat d'addition en date du i w avril 1880. 



Brevet n* 133611, en date du 11 novembre 1879, 
A JM*. MimsiNi, pour un appareil moteur utilisant le 
mouvement des vagues et servant à Vèpuisement des cales 
de navire et autres usages. 



Brevet n* 133621, en date du 12 novembre 1879, 
A Af. Leggo, pour un système de propulsion des navires 
aériens et autres. 

Brevet n* 133777, en date du 18 novembre 1879 , 
A M. Bâché, pour un système oV ostréiculture. 



Brevet n* 133803 , en date du as octobre 1879 , 
A M. Villard, pour une bielle à maintien horizontal 



Brevet n° 134 155, en date du 9 octobre 1879, 
A Af. Villard, pour un tube-aérostat. 



Brevet n° 134185 , en date du i3 décembre 1879 , 

A Af. BoucheT'Doumbnq , pour V application de forces 
physiques à la navigation. 



Brevet n* 134190, en date du 18 décembre 1879, 
A Af. Olive, pour un système de direction des aérostats. 



Brevet n* 134388 , en date du 3i décembre 1879 , 

A Af. Paturel, pour des gouvernails auxiliaires ou la- 
téraux. 



Brevet n* 134397, en date du 3i décembre 1879 , 

A Af. Pares, pour des perfectionnements aux lits ou 
couchettes de bateaux. 
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en date du 9 janvier 1 879 , à M M Fowle i3 

128416. Application de l'embrayage électrique à la manœuvre du 
gouvernail des navires a vapeur. — Brevet, en date du 
1 1 janvier 1879 , à M. Acharo 1 

128490. Guindeau cabestan à barbotins mobiles et stoppeurs co- 
niques. — Brevet, en date du 29 janvier 1879 , à M. Cui- 
sinier 1 

128814. Appareil d'alarme automatique. — Brevet, en date du 

3i janvier 1879 , à MM. Smith et Booth 23 

128846. Navigateur nautique et aérostatique. — Brevet, en date 

du 28 janvier 1879 , à M. Braconnier 23 
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129093. Application des machines électro-magnétiques à l'avia- 
tion. — Brevet, en date du 12 février 1879, à M. Fé- 
lix 23 

129176. Perfectionnements aux boussoles marines et aux dispo- 
sitifs accessoires pour indiquer les déviations des na- 
vires de leur véritable route. — Brevet, en date du 
18 février 1879 (brevet anglais expirant le 17 janvier 

i8o3), à M. SfcYERN 23 

129769. Mode de mâture et de voilure. — Brevet, en date du 

25 mars 1879, a * a Compagnie de navigation écono- 
mique de Glascow 2 

129800. Genre d'hameçon automatique. — Brevet, en date du 
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Système d'appareil destiné à la télégraphie sur les ba- 
teaux et à indiquer la position du gouvernail —Bre- 
vet, en date du 5 avril 1879 , à AL Càaunada. i3 

Système destiné à rendre les bateaux insubmersibles. — 
Brevet, en date du 20 février 1879, à M. Salmon... j3 
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Perfectionnements aux appareils de sauvetage. — Brevet, 
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1879 , à M. Goudbl 23 
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Système de direction des ballons ou aérostats par Un- 
réfaction de l'air. — Brevet , en date do 2 mai 1879, 
à M. Derateux à 

Système de sonde marine. — Brevet , eu date du 3 mai 
1879 , à M. Roussbt ** 

Système de tuile destinée à la culture des huîtres, dite 
tuile-blindage. — Brevet, en date du U mai 1879, à 
M. de Lobel 2 * 

Procédés et appareils de renflouage des navires, pouvant 
également servir à retirer du fond de l'eau les objets 
de toutes sortes. — Brevet, en date du 13 mai 1879, 
à MM. Brava, Eidîibr, Koliscber, Reichmar et 
Trapp ji 1 
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131075. Nouvel engin de pêche. — Brevet, en date du 6 juin 
1879, à M.Rousseau 

131191. Procédé d'insecticulture et application de ce procédé a 
la multiplication des insectes spécialement utiles pour 
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Brevet, en date du i3 juin 1879, à M. ViomRR 
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i8o3),à M. Pullar 24 
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131717. Gouvernail avec hélice mobile, applicable a tous bateaux 
00 navires. — Brevet, en date du 10 juin 1879, à 
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gager les canots des navires. — Baevet, en date du 
24 juillet 1879 (brevet anglais expirant le 22 janvier 
i892),iM.BARay..._ 16 

132108. Système de cuirasse de sauvetage. — Brevet, en date du 

9 août 1879 , à M. Castaihg 34 

132327. Cric-vérin aérifère, destiné à opérer le sauvetage des bâ- 
timents. — Brevet, en date du 20 août 1879 , à M. Gi- 
rault 24 
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vet, en date du 6 septembre 1879 , à M. Revertégat. 24 
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133018. Réa métallique ou poulie bretonne. — Brevet, en date 

du 7 octobre 1879 , à M. Mehu 24 
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date du i3 octobre 1879, à M. Jepsbn 94 
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zontale, à bord des navires, les plates-formes, cou- 
chettes, etc. — Brevet, en date du i3 octobre 1879, 
à H. Gardner 24 

133178. Mode d'éclairage des compas de marine. — Brevet, en 

date du 1" octobre 1879, à M. Dowwux-FAOMMiru.. si 

133254. Bateau-bain et de plaisance insubmersible. — Brevet, en 

date du 20 octobre 1879, à M. Billhadd 24 

133270. Système d'appareils servant au transport des navires. — 

Brevet, en date du 21 octobre 1879, à M. Sloan. . . 24 

133304. Perfectionnements aux appareils à gouverner les na- 
vires, vaisseaux, bateaux, bateaux-torpilles, et à en 
modérer la vitesse. — Brevet, en date du 22 octobre 
1879 , a M. Heathoimi 18 

133326. Système de tuiles pour l'ostréiculture. — Brevet , en date 

du a3 octobre 1879, à M. Bâché 24 

1 3352 1 . Rouet de fonte malléable pour la marine , recouvert d'un 
dépôt de cuivre , de zinc ou d'étain. — Brevet, en date 
du 7 novembre 1870 , à M. Fermé dbs Chesnbaux. . . 25 

J 33611. Appareil moteur utilisant le mouvement des vagues et 
servant à l'épuisement des cales de navire et autres 
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Système de propulsion des navires aériens et antres. — 
Brevet, en date du 12 novembre 1879, à M. Lbsgo... 

Appareil combiné avec des fils conducteurs en métal 
pour donner, contrôler et transcrire des ordres de 
gouverner, donnés et exécutés à bord des bateaux , etc. 

— Brevet, en date du 19 novembre 1879 , à MM. M- 
chen 

Système d'ostréiculture. — Brevet, en date du i&* no- 
vembre 1879, à M. Bâche a5 

Bielle a maintien horizontal. — Brevet, en date du 22 oc- 
tobre 1879 , à M. Villard 25 

Ancre à pattes articulées butant directement sur la tige. 
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Système d'appareil de sondage pour les. mers , les fleuves, 
les lacs t etc. , dit sonde Bassnett. — Brevet , en date du 
10 décembre 1879, à M. Bassnett. .„ 20 

Tube-aérostat. — Brevet, en date du 9 octobre 1879, à 
M. Villard 25 

Application de forces physiques à la navigation. — Bre- 
vet, en date du i3 décembre 1879. a M. Bouchet- 
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Système de direction des aérostats. — ©revêt , en date 
du 18 décembre 1879 , a M. Olive 25 

Perfectionnements aux machines à vapeur, destinés à la 
commande des gouvernails de navire. — Brevet , en 
date du 26 décembre 1879 , à M. Wilson 21 

Gouvernails auxiliaires ou latéraux. — Brevet, en date 
du 3 1 décembre 1879 » a M * Naturel 25 

Perfectionnements aux lits ou couchettes de bateaux. — 
Brevet , en date du 3i décembre 4 879 , à M. , Paru. .- 25 
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Barjler. Ensemble perfectionné de signaux et d'appareils à si- 
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Castaiko. Système de cuirasse de sauvetage 24 
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4. TRAVAUX DES PORTS. 



Brevet n* 130051, en date du 8 avril 1879 , 
A la Société de construction des Batwnolles, pour 
un système spécial de travaux hydrauliques par l'air corn» 
primé. 

PU 

La Société de construction des Batignolles, anciennement 
Ernest Gouin et C 1 *, revendique le système d'exécution des 
fondations par l'air comprimé, et, en général, de tous les tra- 
vaux à exécuter sous l'eau, à t'aide de l'air comprimé, dans 
les conditions spéciales ci-après décrites. 

L'objet de l'invention consiste à employer un appareil con- 
struit en fer, ou autres métaux, qui est enlevé en tout ou en 
partie à la fin de chaque travail, pour être employé de nou- 
veau et indéfiniment, soit tout entier, soit pour la plus grande 
partie, à exécuter de nouveau le même travail de fondations 
ou tout autre travail sur d'autres emplacements; de plus, cet 
appareil est constamment amovible et peut être enlevé à une 
période quelconque d'un travail commencé pour être trans- 
porté à flot en tout autre point, et pour revenir ensuite re- 
prendre et continuer le travail abandonné momentanément 
pour une cause quelconque. La Société de construction des 
Batigoolles explique qu'à sa connaissance ce procédé n'a ja- 
mais été employé jusqu'ici. 

Pour les fondations des piles de pont, par exemple, on a 
l'habitude d'employer des caissons de fer ou de métal qu'on 
&it pénétrer dans le sol, fouillé à bras d'hommes ou autre- 
ment, et qui y restent enfouis, une fois les fondations ter- 
minées, de manière que chaque fondation exige un nouveau 
caisson. 

L'appareil connu sous le nom de cloche à plongeur, et qui 
est employé depuis très longtemps pour les travaux sous l'eau, 
°e pénètre jamais dans le sol ou n'y pénètre qu'accidentelle- 
ment; dans la plupart des cas, on y travaille sous la pression 
d'air que détermine l'immersion de la cloche, et sans y re- 
fouler de l'air avec une pompe; d'ailleurs, la cloche à plon- 
geur n'est pas mobile par elle-même, mais doit être portée 
par un bateau auquel elle est suspendue , toutes conditions 
qui la différencient du système de travail qui fait l'objet du 
présent brevet. 

Lorsque des cloches à plongeur ont été employées avec 
refoulement à l'intérieur de la cloche d'air comprimé par 
une machine, pour abaisser le niveau de l'eau, la cloche a 
toujours été suspendue à un bateau ou à une charpente, et 
elle n'a jamais pénétré dans le sol; elle était employée seu- 
lement comme appareil d'exploration à la surface du sol, 

Brevets. — 1879. — Tome XXXH (nouv. série). 



par exemple, pour déraser des rochers, relever des objets 
échoués, etc. 

Le système objet de l'invention a été imaginé pour l'exé- 
cution en mer, et à grande profondeur, des môles des jetées 
du port de Boulogne, mais peut être appliqué à des travaux 
de toute nature sous l'eau, en mer comme en rivière. 

Le système dont il s'agit, dans le cas particulier des mu- 
soirs du port de Boulogne, est représenté par le croquis qui 
montre le travail des fondations en cours d'exécution. 

F, flotteur circulaire dans l'espèce, le musoir à exécuter 
étant rond, d'une grande capacité, dont la partie supérieure 
est de forme convenable pour offrir le moins de prise possible 
aux vagues de la mer qui doivent passer par-dessus quand la 
mer monte. 

Ce flotteur est lesté par des masses L, déposées sur son 
plafond en quantité convenable, suivant les besoins du tra- 
vail. 

Q, enveloppe circulaire dans l'espèce, de métal ou autre- 
ment, qui, d'abord jointe au flotteur, a pu en être détachée 
quand on l'a jugé utile. 

L'ensemble FQ forme donc à l'origine une seule capacité 
qui peut être fractionnée, comme il est dit ci-dessus. 

M, massif de maçonnerie de la fondation qui, dans le cas 
spécial de Boulogne, a la forme d'un anneau et qui doit être 
élevé jusqu'au-dessus de la mer. 

E, échafaudage s'élevant au-dessus du flotteur et jusqu'au- 
dessus du niveau des plus hautes mers. 

P, plancher établi au-dessus des échafaudages E pour porter 
les machines à comprimer l'air, les écluses, les ouvriers, les 
grues, etc. 

T, tuyaux ou cheminées faisant communiquer l'intérieur 
du flotteur ou l'intérieur de la capacité C avec l'air libre ou 
avec les écluses à air placées sur le plancher P ou au niveau 
du plancher P. 

Le fonctionnement de l'appareil est le suivant : 

A l'origine du travail, le flotteur F, lié avec l'enveloppe Q, 
est amené à flot au-dessus du point où l'on veut établir la fon- 
dation du musoir; puis, quand le flotteur est bien amarré au 
point convenable, on laisse évacuer l'air comprimé de la ca- 
pacité C, et on leste suffisamment le flotteur pour le faire 
descendre jusqu'au fond de la mer, c'est-à-dire jusqu'à ce que 
le bord inférieur de l'enveloppe Q rencontre le terrain et s'y 
repose. 

On commence alors à souffler de l'air comprimé dans la 
capacité C pour en chasser l'eau, pendant qu'on augmente 
le lest du flotteur d'une manière suffisante pour faire équi- 
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libre à la pression de l'air qui remplace l'eau dans la capa- 
cité C. 

Lorsque toute l'eau a été expulsée de la capacité C, le fond 
de la mer se trouve à sec sur toute la surface recouverte par 
le flotteur, et les ouvriers peuvent aller travailler à sec et dans 
l'air comprimé pou* fouiler le terrain fui est enlevé par les 
tuyaux T et provoquer la descente du flotteur, qui pénètre 
ainsi petit à petit dans le sol. 

Lorsque l'appareil a ainsi atteint la profondeur jugée néces- 
saire, on introduit, par les tuyaux T, du béton ou de la ma- 
çonnerie , qui remplace le terrain enlevé pour provoquer la 
descente du flotteur et de l'enveloppe Q. 

Aussitôt qu'une certaine hauteur de maçonnerie a été exé- 
cutée, on ûche dans celte maçonnerie des amarres a qu'on 
rattache au plafond du flotteur. 

On a soin en même temps de caler le flotteur contre la ma- 
çonnerie par les cales m pour le garantir contre tout dépla- 
cement résultant de faction des vagues. 

A ce même moment, on relâche les liens qui attachent l'en- 
veloppe Q au flotteur F. 

Dans cet état, les variations au niveau de la mer auxquelles 
le flotteur est exposé sont sans influence sensible sur son 
équilibre, parce que l'eau de la mer pénètre a Tin teneur li- 
brement et augmente son poids d'une quantité sensiblement 
égale au poids du volume d'eau qu'il déplace par son immer- 
sion dans la mer, à mesure que la marée en élève le niveau. 

Par conséquent, si, à un moment quelconque, on veut éle- 
ver le flotteur d'une certaine quantité ou même lui faire quit- 
ter la fondation commencée pour le transporter en un autre 
point, il suffit, si la mer est basse, de boucher les ouvertures 
par lesquelles l'eau peut pénétrer dans le flotteur à la marée 
suivante , et de relâcher en partie ou totalement les amarres a , 
ou, si la mer est haute, de chasser par l'air comprimé l'eau 
contenue dans le flotteur, et aussitôt le flotteur s'élève on 
monte à la surface de la mer, suivant qu'on aura relâché ou 
complètement détaché les amarres a. 

Si l'on veut plus tard ramener le flotteur sur la fondation 
abandonnée pour pouvoir reprendre le travail, H suffit de 
conduire le flotteur au-dessus de la fondation, et, au moyen 
des guides disposés dans l'emplacement des cales m, le flot- 
teur, dans sa descente, revient prendre exactement la place 
qu'il occupait précédemment 

La Société de construction des BatignoHes, en demandant 
le présent brevet et expliquant de nouveau ici que la des- 
cription qui précède se rapporte à la fondation des musoirs 
du port de Boulogne, pour lequel ce système a été imaginé, 
n'entend pas limiter sa propriété du système à un appareil 
strictement pareil à celui décrit; mais elle entend, au con- 
traire, s'assurer la propriété exclusive du système de travail 
par l'air comprimé, consistant à exécuter les fondations ou 
tous autres travaux au moyen d'un appareil capable de flotter 
par lui-même, d'être enlevé avant que la fondation soit ache- 
vée, et d'être remis en place pour reprendre et achever la 
fondation; enfin, d'être enlevé définitivement en tout ou en 
partie, une fois la fondation achevée, pour être employé suc- 
cessivement à faire d'autres fondations ou d'autres travaux 
sous l'eau. 



Brevet n* 130528, en date du 7 mai 1879 , 

A M. Momtagxieb, pour un système de sas à air com- 
primé. 



(Extrait) 



«H. 



Le dessin représente, à titre d'exemple une des dispositions 
particulières qui permettent de réaliser mon invention. 

Fig. 1 , coupe générale en élévation sur Taxe. 

Fig. a, coupe horizontale suivant VX, XY, YZ, fig. 1. 

Pour bien comprendre les explications qui vont suivre, on 
doit supposer que la disposition particulière de sas à ak com- 
primé représentée dans le dessin est reliée hermétiquement 
par sa base à la partie supérieure d'une chambre dans laquelle 
des ouvriers travaillent au-dessous du niveau de l'eau, soit 
pour exécuter les fondations (Tune pile ou d'une culée de ponf 
ou d'un mur de quai, soit pour démolir d'anciennes maçon- 
neries, soit pour enlever des rochers à la mine, etc. 

Gela posé, on voit que le sas à air comprimé de mon inven- 
tion comprend : 

i° Une chambre supérieure A, munie de hublots a à sa 
partie supérieure bombée, et, sur les côtés, d'une porte à fer- 
meture hermétique de caoutchouc a , et d'un cylindre à béton 
incline a* fermé haut et bas par des porta à fermeture her- 
métique de caoutchouc a 3 , a 4 . 

Sur le plancher de la chambre supérieure A sont disposées 
une porte centrale à fermeture hermétique de caoutchouc é 
et deux portes latérales également à fermeture hermétique de 
caoutchouc a 6 , a 7 . 

a* Deux chambres latérales semblables B, placées au-dessous 
de la chambre supérieure A avec laquelle elles communiquent 
par les portes ci-dessus «•, a 7 , et flanquées de deux larges con- 
duits horizontaux munis de portes à fermeture hermétique de 
caoutchouc 6. 

a* Un tube central C, placé au-dessous de la chambre su- 
périeure A avec laquelle il communique par la porte ci-des- 
sus a* et est réuni hermétiquement par sa partie inférieure 
avec la chambre de travail des ouvriers. 

H est maintenant facile de se rendre compte du fonction- 
nement du sas a air comprimé de mon invention. 

Toutes les portes de la chambre supérieure A étant fermées, 
sauf la porte a', les ouvriers entrent dans ladite chambre; 
après quoi la porte a est elle-même fermée, et la porte a* 
ouverte. 

L'air étant c omprim é au degré voulu, les ouvriers des- 
cendent par le tube central C dans la chambre inférieure, oà 
ils doivent travailler. 

S'agit-il de leur faire passer des matériaux, du béton, etc., 
lesdits matériaux , béton , etc. , sont emmagasinés dans le cy- 
lindre incliné a* par la porte a 3 ouverte à cet eflet; puis, cette 
même porte a* est fermée, et la porte a 4 ouverte, de feçoa à 
recevoir a l'intérieur de la chambre supérieure A' le contenu 
du cylindre a*, et cela sans s'exposer an quoi que ce soit à la 
sortie de fair comprimé. 

Ledit contenu est ensuite descendu dans la chambre infé- 
rieure, où travaillent les ouvriers, soit à l'aide d'un treuil, soit 
par chute libre dans certains cas ou de toute autre feçoa 
appropriée. 

S'agit-il d'extraire an jour les terres, sables ou antres ma- 
tières résultant soit de fouilles , soit de démolitions, sait d'en- 
lèvement de rochers à la mine, etc., on fait usage, à cet eflet, 
d'un treuil ou de toute autre combinaison mécanique équiva- 
lente, fonctionnant comme précédemment dans le tube cen- 
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tral C, et Ton remplit, par exemple, la chambre B de gauche 
avec ks terres v sables, etc., remontés du fond; pour cela, la 
porte a* est ouverte, comme 1" indique le dessin T la porte 6 
correspondante étant fermée. 

Cette chambre fi de gauche étant remplie, on ferme ta porte 
a 8 , et Ton ouvre la porte b correspondante pour extraire au de- 
hors tes terres * sables, etc. 

Pendant que se vide ainsi la chambre B de gauche , on rem- 
plit la chambre B de droite, et ainsi de suite, sans s exposer 
en quoi que ce soit à la sortie de l'air comprimé. 

Les hublots a déposés sur la périphérie de la chambre su- 
péieure A échurent les manœuvres à Caire dans le voisinage 
des portes e , a 7 . 

Par ce qui précède y fl sera facile aux personnes au courant 
des travaux, dû genre de ceux auxquels est applicable le sas à 
air comprimé de mon invention ne se rendre compte des 
avantages qui peuvent découler de l'emploi d'un semblable 
appareil, et il me suffira, par suite, de signaler» parmi ces 
avantages, les deux suivants : 

i° Continuité parfaite dans le travail; 

2° InuLilité pour certains ouvriers de s'écraser en même 
temps que les matériaux qui sortent on qui entrent, tons les 
ouvriers n'ayant ainsi à supporter des variations dans la pres- 
sion de l'atmosphère où ils respirent qu'au com agencement et 
à h fin de chaque période de travail. 



BaEvaT n* 130036» en date du i3>mai 1879, 

Â M, Montmmbr, pour vu nouvtaa système de caisson- 
doche, èmsïbte et mobile. 

( Extrait.! 

PL El, fit-, i«U. 

U dessus représente, â titre df exempte,, une des disposi- 
tions particulières qui permettent de réaliser mon inven- 
tion. 

ris;. 1, c anne fcHSfitndinaie en élévation. 

Kg. a, coupe transversale en élévation sur un point. 

Fit;. 3, plan avec coupes partielles à différentes hauteurs 

f%. 4, coupe transversale. 

U caisson-cloche divisible et mobile, objet de cette inven- 
tion, est destiné à être appliqué dans tous les genres de tra- 
vaux exécutés sous l'ean à laide de f air comprimé, et plus 
particulièrement dans les cas ou les profondeurs sous l'eau 
orient de 2 à & mètres. C'est ainsi qu'il peut être foncé et 
employé, dans des conditions sérieuses de solidité et d'éco- 
nomie, pour fondations de piles, culées , murs de quai , pour le 
creusage de puits, pour la démolition d'anciennes maçonne- 
nés, pour l'enlèvement de rochers à la mine et tous autres 
travaux analogues. 

On sait que jusqu'ici les constructions métalliques ou autres, 
destinées à l'exécution de semblables travaux ont presque tou- 
jours été projetées pour rester incorporées dans lesdhts tra- 
vaux, ou pour ne servir qu'une fois dans tel ou tel cas spécial ; 
mon but, an contraire , a été d'armer f entrepreneur d'un nou- 
^ matériel pouvant être utilisé dans le plus grand nombre 
** chantier» oui doivent être mené» à bonne fin des travaux 
^us l'eau. 

* cet eûet, et comme on le voit dans le dessin , je compose 
mm t caîssou-cloehe de plusieurs parties, tant pour les côtés 
*«rtica«x et les angles que pour le plafond supérieur hori- 
^tai; je réuni» ensuite ces diverses parties , en nombre plus 



ou moins grand suivant la forme et la surface du terrain noyé 
sur lequel on doit opérer, par des joints que je serre avec des 
boutons, en ayant soin d'interposer entre les surfaces métal- 
liques des lames ou feuilles de caoutchouc devant assurer L'é- 
tanebéité générale. 

Je relie enûn intérieurement par des tirants ou des fiches 
tous les éléments du caisson-cloche ainsi monté sur place, et 
sur une ou plusieurs tubulures supérieures disposées ad hoc, 
j'installe un ou plusieurs sas à air comprimé de système quel- 
conque approprié, mais de prélèrence du système que j'ai déjà 
fiait breveter à la date du 7 mars 1879. 

Quand il s'agit de bâtir une pile, une culée, ou d'exécuter 
quelque autre ouvrage du genre de celui pris pour exemple 
dans le dessin, on comprend que la maçonnerie, en s'élevant, 
obligera à retirer au fur et à mesure les tirants ou les fiches 
qui consolident tout l'ensemble du caisson-cloche ; on les rem- 
place alors, comme on le voit fig. 2, par des bouts de bois 
qu'on rattache solidement par un bout aux parois du caisson et 
qu'on fait porter par l'autre bout sur la surface de la maçon- 
nerie exécutée. 

Enfin, quand la maçonnerie est terminée, et qu'il s'agit de 
relever le caisson-cloche, on installe des vérins sur la plate- 
forme supérieure de la maçonnerie , comme on le voit fig. 2 , 
et l'air comprimé aidant „ le caisson-cloche est facilement sou- 
levé; 

On peut alors démonter le caissoo-ctochc et le rentrer par 
parties en magasin, ou en expédier les parties voulues sur 
tel autre chantier, où elles serviront de nouveau de la même 
façon que celle décrite ci-dessus. 

Certificat en date du 1? octobre 1881. 
(Extrait.) 

PLHI r fi*>5et 12. 

La présente addition a pour objet des dispositions qui me 
permettent de réaliser mon nouveau système de caisson-cloche 
divisible et mobile dans des cas variables et toujours avec les 
mêmes avantages décrits dans le brevet. 

Les figures b à 8 représentent une application de mon sys- 
tème de caisson pour une fondation de pHe de pont» 

Fis;. 5 r moine en coupe kmgituthnok et moitié en élévation 
et coupe par la maçonnerie. 

Fig. §>, pain suivant trois sections A B, CD, E F. 

Fig. 7, coone transversale. 

Fig. 8 T élévadeaveoupe de ta disposition pour l'exécution 
de la maçonnerie. 

Dans cette application, j'ai disposé l'armature intérieure du 
caisson de telle sorte que le plafond a puisse être enlevé, 
comme il est wn l iq n é figv 8, ce qui permet de continuer l'é- 
lévation de la maçonnerie à l'intérieur sur une hauteur plus 
grande que cdle qui aurait été possible éana les caissons où le 
pont reste en permanence, parce que le caisson est relevé plus 
souvent à mesure que le travail est exécuté sur une faible 
hauteur. 

On peut avec ce moue tfanuetare et de fermettes, représenté 
fig. 3 et 4 , constituer un caisson- bâtard eau de mon système per- 
mettant de construire nullement le» piles, les radiers de bar- 
rage , à une certaine profondeur en contrebas de 1» tenue des 
eaux, parce que, n'ayant pas- de plafond, on a fis faerhté d'élever 
autant que f on vent les parois de» caissons qui forment ba tar- 
des u. 

Les figures 9 à- 12 représentent une disposition de mon sysv 
temev 
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Fig* 9< élévation-coupe des sections avant le relevage du 
caisson et après terminaison de la maçonnerie. 

Fig. 10, pian moitié vu sur le plafond et moitié avec le pla- 
fond enlevé. 

Fig. 1 1 , coupe transversale avant le relevage du caisson. 

Fig. 12, coupe transversale après terminaison de la maçon- 
nerie. 

Cette disposition d'un système de caisson est établie d'après 
mon invention pour s'enlever au fur et à mesure que le travail 
est effectué, comme il est indiqué pour la moitié du dessin où 
le travail est représenté fini avec les fers du caisson enlevés, 
tandis que sur l'autre moitié les fers du caisson mobile sont 
en place en attendant que le travail soit terminé. 



Brevet n* 130673, en date du i5 mai 1879, 

A M. Zschokke, pour une construction de chambres de 
travail pour fondations pneumatiques. 

(Extrait.) 

PL 1. 

Cette invention a pour objet un nouveau système de con- 
struction des chambres de travail ou caissons employés dans 
les fondations pneumatiques des piles et culées de pont, de 
quai, etc., dans les lits de rivière, de fleuve, ou sur le littoral 
de la mer et des lacs, en un mot, dans tous les cas où l'on est 
obligé d'aller plus ou moins profondément chercher comme 
appui un sol résistant. 

Ces chambres de travail constituent la partie inférieure de 
la fondation pneumatique; elles servent à emmagasiner l'air 
comprimé qui doit refouler l'eau et permettre aux ouvriers de 
s'y introduire pour opérer l'extraction des déblais, qui pro- 
duira la descente du caisson et, par suite, celle de la maçon- 
nerie de fondation qu'on établit sur ladite chambre de travail 
au fur et à mesure des progrès du déblaiement. 

Chaque chambre de travail doit, par conséquent, être con- 
struite de manière à être : 

1* Complètement étanche pour pouvoir y comprimer l'air; 

2° Suffisamment forte pour pouvoir résister à la charge de 
la maçonnerie superposée et à la poussée latérale des terres. 

Les chambres de travail ont jusqu'à présent été construites 
avec une enveloppe de fer ou de fonte destinée à obtenir l'étan- 
chéité, enveloppe qu'on a armée dune charpente de fer, 
fonte ou bois, consolidée par des maçonneries afin qu'elle 
puisse résister aux fortes pressions qu'elle a à subir. 

La tôle formant le plafond est renforcée le plus souvent par 
des poutres horizontales, soit en dessus, soit en dessous; ces 
poutres reportent la charge de la maçonnerie de la fondation 
sur les parois, dont l'enveloppe, ordinairement verticale ou à 
peu près, est armée de consoles de fer, fonte, bois, ou fer et 
bois , qui correspondent aux poutres elles-mêmes. 

En d'autres termes, les consoles des parois constituent les 
poteaux qui supportent les poutres des plafonds, le tout con- 
venablement entretoisé et recouvert de tôle, qui en établis- 
sent l'étanchéité. 

L'objet de cette invention, que je revendique, est de dimi- 
nuer remploi des parties métalliques, tout en conservant la 
même étanchéité et la même résistance : 

i° En reportant sur les parois la charge des maçonneries 
établies sur le plafond, sans employer des poutres de fer, 
acier, fonte ou bois, et ce à l'aide de la maçonnerie elle- 
même, qui sera construite en forme de voûte; cette maçon- 



nerie sera quelconque, soit en briques, soit en pierres, soit 
en béton et à mortier de ciment ou de chaux hydraulique; 

a* En réduisant la partie métallique des parois à une simple 
couronne de 35 centimètres à 1 mètre de hauteur, qui sup- 
portera les pieds-droits de la voûte; cette couronne sera en 
tôle, en fer, acier ou fonte; 

3* En établissant l'étanchéité de la chambre ainsi obtenue, 
soit à l'aide de tôles très minces de fer, zinc ou acier, appli- 
quées contre l'intrados de la voûte et reliées à la couronne 
susdite par un conduit de ciment ou de chaux hydraulique, 
ou bien par un vernis quelconque ou par une étoffe imper- 
méable collée à l'intrados, soit à laide de toute autre matière 
analogue. 

Le dessin, sans donner tous les détails de construction, ni 
fixer aucune forme et dimension à adopter pour les caissons, 
indique le principe nouveau de mon invention en l'appliquant 
à une fondation supposée de 12 mètres de longueur et 4 mè- 
tres de largeur. 

Fig. 1, coupe en long de l'installation. 

Fig. 2 , coupe en travers. 

Fig. 3, coupe horizontale suivant la ligne AB. 

Fig. 4 , coupe horizontale par CD. 

La couronne métallique qui supporte toute la maçonnerie 
se compose: 

1* D'une poutre horizontale a, qui forme l'assiette de cette 
maçonnerie et offre entre les étais transversaux d, établis de 
temps en temps, une résistance suffisante contre la poussée 
latérale des terres ; 

2* D'une tôle verticale b , qui forme la partie inférieure de 
l'enveloppe extérieure de la fondation et porte un fer méplat 
et une cornière au bas pour résister à la détérioration par les 
déblais. Cette tôle verticale transmet au sol la charge de la 
fondation entière qui lui est remise par les consoles c, reliant 
de temps en temps la poutre a à la tôle 6 ; consolidée par les 
consoles, elle résiste a la déformation verticale qui pourrait 
résulter d'un déblayage inégal du sol. 

La maçonnerie qui repose sur la couronne est disposée en 
forme de voûte en plein cintre entre les côtés longitudinaux, 
fig. 2 , et forme une voûte d'arête aux deux bouts du caisson 
pour une fondation rectangulaire, fig 1, tandis qu'elle forme- 
rait une voûte sphérique pour une fondation qui serait ar- 
rondie aux deux bouts; tel est le cas qui se présente pour les 
piles de pont 

Dans un ou plusieurs endroits, selon les besoins, la voûte 
en plein cintre est traversée par l'amorce d'une cheminée 
d'extraction/, fixée d'une façon quelconque après la couronne 
du bas. 



Brevet n* 130715, en date du 17 mai 1879, 
A M. MoNTAGNiER, pour un système de caisson-batar- 
deau, divisible et mobile. 

PI. 11. 

Le dessin représente, à titre d'exemple, une des dispositions 
particulières qui permettent de réaliser mon invention. 

Fig. 1, vue générale en élévation avec coupe longitudinale. 

Fig. 2 , vue générale en plan avec coupes partielles à diffé- 
rentes hauteurs. 

Le mode de construction adopté est mixte, la partie infé- 
rieure étant métallique, et la partie supérieure de bois étant 
formée d'une paroi extérieure continue de palplanches qui se 
trouve maintenue par une charpente intérieure de forme ap- 



Digitized by 



Google 



TRAVAUX DES PORTS. 



propriée; cette charpente est entée sur la partie métallique 
inférieure ci-dessus. 

Le caisson-batardeau divisible et mobile, que j'ai imaginé, 
est destiné à être appliqué dans un grand nombre de travaux 
exécutés à une certaine profondeur sous l'eau et à l'aide de 
l'air comprimé, pour ce qui est de la mise en place et de ras- 
sèchement; c'est ainsi que ledit caisson-batardeau peut être 
foncé et employé, dans des conditions sérieuses de solidité et 
d'économie, pour fondations de pile, murs de quai, pour la 
démolition d'anciennes maçonneries de fondation , pour la ré- 
paration ou réfection de piles existantes, etc. 

On sait que, la plupart du temps, les ouvrages de protec- 
tion destinés à l'exécution de semblables travaux sont projetés 
pour un seul cas spécial ; mon but, au contraire, a été d'armer 
l'entrepreneur d'un nouveau matériel pouvant être utilisé dans 
le plus grand nombre des chantiers où doivent être menés à 
bonne un des travaux du genre de ceux indiqués plus haut. 

A cet effet, je compose mon caisson-batardeau de plusieurs 
parties, tant pour les parois en ligne droite que pour les parois 
en ligne courbe; je réunis ensuite ces parties en nombre plus 
ou moins grand suivant la forme et la surface du terrain noyé 
sur lequel on doit opérer, et je serre avec des boulons les joints 
des parties métalliques inférieures, en ayant soin d'interposer 
des laines ou feuilles de caoutchouc, qui doivent en assurer 
l'étanchéité. 

Des tubes verticaux partent de cette même partie inférieure 
et remontent, soutenus par la charpente, jusqu'à la plate- 
forme supérieure ou plancher du caisson-batardeau, où ils se 
terminent par des sas à air comprimé de système quelconque 
approprié, mais de préférence du système que j'ai déjà fait 
breveter le 7 mai 1879. 

Quand il s'agira de bâtir une pile, une culée ou d'exécuter 
quelque autre ouvrage du genre de celui pris pour exemple 
dans le dessin , on fera d'abord descendre jusqu'au terrain 
solide , et Ton fera pénétrer dans ce terrain d'une certaine quan- 
tité métallique qui, par la réunion de ses divers éléments 
constitutifs, forme une chambre périphérique dans laquelle 
les ouvriers peuvent avoir accès par les sas à air comprimé et 
travaillera une certaine profondeur sous l'eau , grâce au main- 
tien de la pression de ce même air comprimé. 

Plus tard , quand le caisson-batardeau aura été suffisamment 
foncé, garanti contre les renlrées d'eau et asséché intérieure- 
ment, il pourra se faire qu'on ait à épuiser encore sur cer- 
tains points pendant la période de construction de la maçon- 
nerie: dans ce cas, il suffira le plus souvent d'une simple 
pompe installée sur la plate-forme supérieure du caisson-batar- 
deau, comme on le voit fig. 1, le tuyau flexible d'aspiration 
de ladite pompe étant muni d'une crépine et plongeant dans 
une cavité ou dépression , ménagée à côté du massif de la ma- 
çonnerie en construction. 

Les travaux à exécuter étant terminés sur un point donné, 
on pourra alors démonter le caisson-batardeau et le rentrer 
par parties en magasin ou en expédier les parties voulues sur 
tel ou tel autre chantier, où elles serviront de nouveau et de la 
même façon que celle décrite ci-dessus. 

Je revendique mon nouveau système de caisson-batardeau, 
divisible et mobile, principalement caractérisé par l'emploi, 
en combinaison de pièces distinctes, de construction mi-partie 
inférieure en métal et mi-partie supérieure en bois, pouvant 
être hermétiquement montées et assemblées entre elles, et en 
plus ou moins grand nombre suivant la forme et la surface 
du terrain noyé sur lequel les travaux doivent être exécutés, 
de façon à former, à la partie inférieure, une chambre péri- 
Brevets. — 1879. — Tome XXXll (nouv. série). 



phérique communiquant par des tubes verticaux avec des sas 
à air comprimé convenablement disposés et, à la partie supé- 
rieure, une paroi extérieure continue de palplanches soute- 
nue par une charpente intérieure, le tout en vue d'obtenir les 
résultats et avantages indiqués plus haut 

Je revendique également la disposition particulière décrite 
à titre d'exemple, me réservant de varier à volonté les formes, 
dimensions, matières employées et organes accessoires, en 
tant que ces variations n'affecteront pas les points réellement 
caractéristiques de l'invention. 



Brevet n* 131009 , en date du 3 juin 1879 , 

A MM. Clark et Standfield, pour des perfectionne- 
ments au mode de conservation de brise-lames, jetées et 
autres fondations sous-maiines , et aux appareils employés. 

(Extrait.) 

PL IV, ûg. 1 à 9. 

Notre appareil consiste en premier lieu en un bouclier de 
préférence en fer, construit d'une ou de plusieurs pièces et 
façonné intérieurement, de manière à enclore entièrement 
et à mouler le brise-lames ou autre construction à la forme 
requise. 

La section habituelle d'un brise-lames est une forme quadri- 
latérale, avec une pente considérable vers la mer et une face 
à peu près perpendiculaire à l'intérieur; telle serait la forme 
habituelle du côté intérieur du bouclier qui est destiné à être 
rempli de béton; sa forme extérieure est aussi semblable, seu- 
lement la pente extérieure serait beaucoup plus grande, de 
manière à former un très grand angle et à détourner les coups 
directs de la mer. 

Le bouclier a une double enveloppe : l'enveloppe intérieure 
constitue le moule qui forme les faces de la construction, et 
l'enveloppe extérieure est très forte pour résister à l'effort des 
vagues; les deux enveloppes sont réunies par des ponts et des 
cloisons, ainsi que par des tirants de fer, qui donnent de la 
force et de la rigidité à la structure tout entière et divisent 
l'espace intérieur en compartiments, dont quelques-uns sont 
étanches et garnis de valves. 

Ce bouclier est également pourvu de machines et de pompes, 
et lorsqu'on veut le déplacer, on fait circuler l'eau des com- 
partiments intérieurs, jusqu'à ce qu'il commence presque à 
flotter. D'autre part, lorsqu'il faut le fixer, on pompe l'eau 
dans les compartiments supérieurs placés au-dessus du niveau 
de la mer, de façon à augmenter le poids de la structure et à 
l'empêcher d'être mue par la mer. 

Le boucher est en forme d'U en plan, et son intérieur pré- 
sente un espace d'eau tranquille; une fois mis en position, 
on le remplit de béton , et pour empêcher le béton de se mê- 
ler avec l'eau, on le verse derrière un tablier en forme de 
sac, ou un rideau de toile de caoutchouc chargé au bas, qui 
est chassé en avant par le béton lorsqu'il tombe dedans der- 
rière lui; pour l'empêcher d'adhérer au bouclier, on garnit 
son intérieur de boiseries ou de grosse toile que l'on graisse. 

Aussitôt que l'espace intérieur du bouclier a été suffisam- 
ment rempli de béton et que celui-ci s'est durci, on épuise 
partiellement l'eau qu'il renferme, jusqu'à ce qu'il soit à peu 
près à flot; on le fait avancer alors d'une certaine distance, 
et après l'avoir ajusté dans sa nouvelle place, on le laisse de 
nouveau retomber et on le recharge; ensuite on le remplit 
de nouveau de béton; de cette façon, on l'avance graducile- 



Digitized by VjOOQ IC 



MARINE ET NAVIGATION. 



ment jusqu'à ce que la longueur entière de k construction «rit 
achevée. 

Si l'espace intérieur e—ttent de la boue ou du sable, on 
l'enlève au moyen d'une drague comme d'habitude avant 
d y verser le béton. Les chasnbres du fond du bouclier sont 
aussi formées en compejtinieiiUétanches, ouverts parle fond, 
en y forçant de l'air; on en chasse l'eau, et Ton peut les utiliser 
comme cloches à plongeur, en disposant des moyens d'entrée 
et de sortie convenables avec doubles portes, comme on le 
fait d'habitude. Des hommes peuvent ainsi entrer dans ces 
chambres el enlever la boue ou les obstructions, de manière 
à assurer de bonnes fondations. 

Les bouts intérieurs du bouclier ont une poutre de relie- 
mcnt qui parcourt la partie du mur déjà construite et repose 
dessus, guidée par des coulisses, de sorte que le tout peut 
être chassé en avant par la pression hydraulique ou autre 
moteur. 

Lorsque l'accumulation de boue est grande, le devant du 
bouclier est (ait en forme de V, comme la tète d'une charrue 
à neige , de façon à jeter la boue des deux côtés. 

Les figures 1 à 3 représentent le bouclier» 

Fig. i, élévation latérale en coupe. 

Fig. *,eàan. 

Fig. 3, section transversale. 

A, portions de la construction déjà achevées. 

B, ÏÏ, fig. s- et 3, portion ajustable du coté qui peut être 
boutonné à la tête C en toute position pour donner à la con- 
struction la largeur voulue. 

Les deux côtés B, B' sont en outre rattachés par des poutres 
transversales D, qui y sont boulonnées et qui les nuuntiennent 
au degré d'écartement convenable; ces poutres reposent sur 
la partie achevée de la construction et peuvent au besoin re- 
poser sur des galets pour faciliter le repoussement en avant 
du boucher sont entier, ce qui se lait au moyen de vis ou de 
presses hydraanuraes appliquées à tout point convenable. 

Lorsque cette opération est effectuée, le bouclier est tem- 
porairement allégé par le pompage de l'eau hors de quelques- 
uns de ses compartiments, de façon à rendre le tout presque 
flottable. 

Afin de rendre le dessin plus clair, nous en avons supprimé 
les pompes et les presses, qui sont du reste de construction 
ordinaire. Il est évident que la tète du boucher peut être à 
volonté droite ou circulaire ou en forme de V ; le rideau de 
caoutchouc ou de grosse toile qui protège le ciment contre le 
lavage est représenté en E, fig. 1. 

Lorsque le fond est rocailleux, on disnote des pieds à cou- 
lisses mobiles par pression hydraulique ou autrement, de 
façon à placer et à maintenir le bouclier de niveau ; il est facile 
d'en comprendre la construction. 

A mesure que la profondeur d'eau augmente, nous boulon- 
nons un ou plusieurs segments additionnels au haut ou au 
bas du bouclier, de façon a augmenter sa hauteur. H est évi- 
dent que l'eau tranquille renfermée dans le bouclier est très 
propice à l'emploi de cloches à plongeur, de sorte que des 
constructions ordinaires en pierre peuvent être rapidement 
exécutées à l'intérieur de l'abri 

Lorsque la construction à élever est détachée et de forme 
carrée ou polygonale, connue dans les cas de phares ou de 
culées de pont, nous donnons au bouclier une forme circu- 
laire avec des compartiments semblables et des chambres 
pneumatiques ; mais les enveloppes sont concentriques, de 
sorte que le tout forme un cylindre oblong ou annulaire, di- 
visé en compartiments et construit en segments, de façon à 



pouvoir être déboulonné et divisé en deux ou trois parties, 
dont chacune peut être mise à flot indépendamment des au- 
tres. Le boucher annulaire doit être hairituettemeut beaucoup 
pins large à la base qu'au sommet, pour pouvoir résister à 
l'action de la mer, et doit être à même de flotter à un moment 
donné par l'effet du pompage de l'eau hors d'une partie des 
compartiments. 
Fig. 4 «t 5, bouclier annulaire de cette sorte. 

F, compartiments annulaires formant les divisions du bon- 
cher. 

G, chambres pneumatiques du fond pourvues d'entrées 
oousmuniquattt des chambres supérieures. 

Un de ces tubes d'entrée est représenté en / menant des 
chambres pneumatiques supérieures H aux chambres ime~ 
rieuresG. 

On le voit aussi fig. 5, l'espace annulaire G peut Hre divisé 
en tout nombre convenable de chambres par des doiseus- 
avec entrées séparées. 

Dans tes boucliers ou caissons circulaires dans lesquels on 
se propose d'établir les fondations i sec, le cylindre central 
est fait très petit , afin simplement d'offrir un espace conve- 
nable pour l'entrée et la sortie des compartiments pneuma- 
tiques, le restant de l'eapaoe restant rempli d'eau, excepté 
lorsqu'on veut mettre à flot; le diamètre du fond du cylindre 
est sensiblement agrandi et formé en chambres faisant office 
de cloche a plongeur, de façon A présenter l'espace convenable 
pour la formation de larges fondations. On peut aussi, si on 
le préfère, disposer l'accès par des cheminées placées dans 
l'espace annulaire entre les deux enveloppes, comme on k 
voit fig. 4 et 5, laissant le centre ouvert II est souvent préfé- 
rable de laisser la partie inférieure du bouclier construite en 
permanence dans les fondations. 

Dans d'autres cas, nous noyons le bouclier en position de 
la manière décrite ci-dessus, et dans son intérieur nous intro- 
duisons un cylindre ou cône de fer, indépendant de la forme 
de la construction à exécuter, comme on le voit en J, fig. 4 
et 5, et nous remplissons ce cône de béton, de sorte que le 
cylindre extérieur ne serve que comme batardeau temporaire, 
le cône de fer avec son intérieur de béton étant laissé en po- 
sition. 

Si on le désire, on peut piloner l'espace entre le boucher 
et le cône; après avoir pompé l'eau hors du cylindre inté- 
rieur, on peut y faire descendre les hommes et bâtir les fon- 
dations à l'intérieur. Le cylindre extérieur peut aussi être 
construit avec un bord coupant qui entre dans la boue ou 
la glaise, ce qui les convertit en un caisson ou batardeau 
étanche. 

Lorsque la profondeur est grande et que l'effet de la marée 
est insuffisant, nous construisons des supports circulaires 
flottant au moyen de cylindres de fonte ou de fer, qui sup- 
portent le béton et qui peuvent être placés intérieurement. 
Nous commençons par former le cylindre de fer au diamètre 
convenable, en lui donnant un sommet dôme, comme fig. 8, et 
nous rivons dessus extérieurement, et intérieurement si on le 
désire, des nervures ou anneaux de fer horizontaux, placés à 
distances convenables les uns des autres, comme on le voit 
fig. 8 et 9, sur lesquels nous élevons la maçonnerie, de ma- 
nière à entourer le cylindre et à envelopper entièrement la 
oonstructiou de fer. Durant cette opération, la construction 
de fer peut rester suspendue à des pontons ou reposer sur le 
sol à la ligne de la marée basse; aussitôt que la première sec- 
tion est terminée, on fait flotter le tout en injectant de l'air 
dans le cylindre dôme de fer, un tuyau muni d'une valve 
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étant fixé dans le dôme pour l'admission de Fuir; mus facili- 
tons encore la flottaison au besoin au moyen de pontons ex- 
térieurs; à marée haute, le tout est alors mis à flot et, si la 
■Auteur est suffisante, déposé de suite dans sa position défini- 
tive; en cas contraire, on allonge le cylindre de fer intérieur 
an sommet, comme on le voit en K, fig. 8, et l'on rajoute de 
la maçonnerie soit pendant qu'il est encore à flot, soit iors- 
qu il repose sur le fond, afin d'augmenter sa hauteur autant 
qu'il peut être nécessaire. Durant cette opération, l'eau est de 
nouveau admise au-dessous du dôme, et, de plus, on introduit 
du ballast ou de l'eau dans l'intérieur du cyliudre à mesure 
qu'il s'enfonce, afin de charger le fond et d'en assurer la sta- 
bilité; finalement, le tout est totié en place et descendu en 
position par l'effet de l'introduction de l'eau. 

On peut, si on le préfère , utiliser la chambre dômée comme 
cloche à plongeur, ta divisant en compartiments et la pour- 
voyant d'un petit cylindre central ou de plusieurs pour l'en- 
trée des hommes, qui peuvent ainsi tailler et former une fon- 
dation nivelée et remplir l'espace intérieur de maçonnerie, 
de briques ou de béton. 

On peut foire aussi les blocs creux, comme fig. 10 à 12, et 
lorsqu'ils sont achevés, on les rend temporairement flottables 
par l'introduction d'un sac élastique M, pourvu d'un tuyau N, 
que l'on gonfle d'air jusqu'à ce qu'il flotte ou à peu près; les 
blocs peuvent alors être soulevés au moyen d'une grue flot- 
tante, et placés cote à côte, comme on le voit fig. 8 et 10, de 
façon à former un môle ou un brise-lames; on peut varier la 
forme de ces blocs indéfiniment 

Une autre partie de l'invention consiste à construire des 
jetées et des brise-lames de larges blocs carrés au moyen des 
•dispositions spéciales décrites ci-après. 

Dans la construction de brise-lames d'après ce système, 
nous formons un grand caisson carré de fer ou moule flot- 
tant des dimensions requises, et nous le remplissons graduel- 
lement de béton au fond et sur les côtés, laissant de grands 
espaces creux dans le centre pour tenir le tout aussi flottant 
que possible; lorsqu'il a atteint ses pleines dimensions, nous 
le louons à la position qu'il doit occuper et déposons le bloc 
sur le soi; on remplit ainsi les espaces intérieurs de béton ou 
ballast. 

Le moule ou caisson formé est une str uctur e chambrée, 
creuse en plaques de chaudière, dont le fond et l'un des côtés 
reçoivent une forme L, semblable à celle de notre dock de 
dépôt décrit par nous dans un précédent brevet, les. trois au- 
tres côtés étant séparés et détachables, ainsi qu'une chambre 
de 1er ayant une flottaison suffisante pour supporter le bloc. 

Lorsque ces deux parties sont assemblées, elles forment un 
carré ou boite ohkmgue ouverte au sommet, dans laquelle le 
l>loc est moulé. 

Fig. i3, section longitudinale de ce moule flottant, dont la 
la figure 6 est une section transversale. 

Fig. 14, plan. 

L, portion L du moule formant le fond sur lequel le bloc 
est construit; il peut se séparer entièrement de l'autre moitié 
du moule marquée V, fig. 6, 7, i3 à 16, et que nous appelons 
par suite de leur configuration la partie en U du moule. 

La portion* en forme d'L est pourvue d'une grue Q, dont 
la construction et l'usage ont déjà été pleinement décrits par 
nous dans un précédent brevet et qui sert à élever et abaisser 
à volonté la portion en forme d'L, indépendamment de celle 
enU. 

Les deux parties sont d'abord réunies, et sous cette forme 
elles c onst ituen t une boite carrée ou moule ouvert au som- 



met, dans lequel le bloc est moulé, comme on le voit en 
coupe, fig. 6. 

Les côtés de l'U sont reliés par un nombre de longrines de 
fer JR, indiquées dans le dessin. 

Dans la figure i4, la partie U est partiellement représentée 
en coupe pour en montrer la construction intérieure, et les 
bouts des longrines R sont brisés dans la coupe; le bloq est 
suspendu à ces longrines B au moyen de tringles de tension 
ou chaînes S, comme on le v^it fig. 6 et 7, mais celles-ci 
n'entrent en action que lorsque la partie en forme d'L a été 
enlevée; lorsque le bloc est achevé, on abaisse la partie L 
qui est guidée par la grue, le bloc étant suspendu aux tringles 
avec son fond pendant un peu au-dessous de la partie U, 
comme on le voit fig. 6, 7 et 16; il pend maintenant seule- 
ment à la partie U, et ou le flotte ainsi à la position requise, 
et en admettant l'eau dans la partie U, on dépose le bloc sur 
le sol , comme on le voit dans la section transversale fig. 7, et 
en plan fig. 1 5, où il forme le bout extérieur d'une jetée. 

Les chevilles à vis ou à mentonnet peuvent avec avantage 
être suspendues à des cylindres hydrauliques, comme en le 
voit en T, fig. 1 5, afin que le bloc puisse être abaissé plus ra- 
pidement. 

Ces blocs peuvent être faits de toute forme et au besoin d'un 
poids de 1,000 ou plusieurs milliers de tonnes, et les sections 
doivent être assez hautes pour dépasser la ligne de la marée 
basse; un béton de ciment est coulé entre les blocs et dans 
les trous O, fig. i5, pour qu'il s'infiltre par-dessous et conso- 
lide la masse; on peut finir le sommet en maçonnerie. 

On peut aussi construire ces blocs d'aggloméré flottant, 
avec ou sans encaissement extérieur de fer entre les niveaux 
de haute et basse marée, attachant des pontons si c'est néces- 
saire et disposant des valves ouvertes, de façon que l'eau puisse 
entrer et sortir à chaque marée. 

Lorsque les valves sont finalement fermées et que la mer 
monte, la masse tout entière flotte; ces blocs peuvent aussi 
être très commodément construits dans un dock sec, ou sur 
un. dock flottant ou de dépôt de la nature de ceux décrits dans 
nos précédents brevets. On abaisse le dock jusqu'à ce que le 
bloc flotte; on le toue alors à la position voulue et on le coule 
à fond. 

U peut y avoir de grands avantages a faire à ces blocs une 
face de granit ou de briques bleues du Staflbrdshire, noyées 
dans le ciment de Portland, et à les entourer de couches de 
fer en cercle ; il convient que les bouts ou côtés de blocs ad- 
jacents qui doivent être remplis de béton après avoir été dé- 
posés présentent des crans ou cavités carrées ou angulaires 
pour recevoir le béton , comme en P, fig. i5, et qu'ils portent 
des boucles saillantes de fer à cercle. Dans de certains cas, 
nous introduisons dans les cavités des blocs et aussi extérieu- 
rement des sacs à air, que l'on gonfle de façon à les faire flotter 
dans la manoeuvre pour les amener en place. 

Lorsque les blocs doivent être coulés à de grandes profon- 
deurs, on place sur le sommet de la partie U des colonnes 
creuses circulaires, comme celles décrites dans nos précédents 
brevets, ainsi qu'on le voit fig. 6,7, i3 et 14. pour faciliter 
la flottaison et pour permettre que le moule et le bloc puissent 
être descendus à la profondeur requise, comme fig. 7. 

La figure i5 montre la partie U garnie d'un bout-dehors Q, 
destiné à permettre de la descendre au besoin à une grande 
profondeur. 

Lorsqu'on est exposé à rencontrer un courant, il est préfé- 
rable que la partie en U soit pourvue d'une proue et d'une 
poupe, et qu'elle ait la forme d'un steamer court à fond plat, 
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avec une échancrure entaillée plus qu'à moitié chemin par 
son travers dans le centre, et qu'elle ait des machines, des 
hélices et un gouvernail, comme on le voit en plan, fig. 17, 
en élévation, 6g. 18, et en coupe transversale, 6g. 19. Les 
longrines S et les presses hydrauliques T sont désignées par 
les mêmes lettres que dans le précédent dessin. 

Il est évident que les blocs peuvent être construits soit sur 
un avant-quai de marée, soit sur un dock de dépôt, comme 
celui décrit dans tes précédents brevets, ou sur la partie en L 
du moule, comme nous lavons décrit plus haut; une fois 
construits et durcis sur le dock, les blocs sont amenés a l'in- 
térieur de Tévidement en U du navire; après avoir ajusté les 
barres de tension , on transfère le poids au steamer, on enlève 
la pièce L, et le bloc reste suspendu au navire, un peu plus 
bas que le fond prêt à être déposé contre le bout de la jetée 
déjà complète, 6g. 17 à 19. 

W, bloc suspendu au steamer. 

X, Y, blocs déjà fixés dans leur position comme faisant 
partie de la même jetée. 

Certificat en date du 1" mai 1880. 

(Extrait) 

PI. IV, fig. 20 à 39. 

Cette invention consiste en une machine locomotive et un 
appareil appropriés pour former des brise-lames de blocs de 
béton beaucoup plus grands que ceux employés jusqu'ici. 

Dans ce but, nous formons les blocs sur des plates-formes 
ou grils sur le rivage; lorsqu'ils sont durcis, nous les trans- 
portons au moyen d'un chemin de fer à l'extrémité de la jetée 
en construction, et là nous les déposons dans leurs positions 
au moyen d'un appareil que nous appelons appareil locamobile 
pour déposer les blocs. 

La machine comporte une plate-forme basse supportée par 
de nombreuses roues roulant sur un nombre de rails corres- 
pondants. 

Le châssis porte à une extrémité une machine et une chau- 
dière, au moyen desquelles toute la machine est mue de place 
en place, et qui actionnent les pompes hydrauliques. 

Le châssis porte aussi un réservoir d'eau qui sert de contre- 
poids, et il a, à l'extrémité antérieure, un châssis indiné que 
nous appelons plan glissant, sur lequel reposent les blocs pen- 
dant leur transport et qui est, de préférence, incliné en ar- 
rière sous un angle d'environ 60 degrés, par rapport à l'hori- 
zontale. 

Les blocs sont moulés dans des châssis au-dessus des lignes 
de rails et sont supportés entre les lignes de rails par des 
plates-formes mobiles ou blocs. 

La charpente inclinée ou plan glissant s'étend presque jus- 
qu'à terre, mais à la partie inférieure, elle est divisée en lames 
ou saillies obliques qui passent entre les plates-formes; le bat 
de ces saillies sera expliqué ci-après. 

La partie supérieure du plan glissant porte un nombre de 
courts bras saillants, chacun muni d'une grande poulie, et de 
ces poulies pendent des chaînes qui maintiennent le bloc sur 
le plan glissant. 

Les autres extrémités de ces chaînes sont attachées aux 
tètes en croix de presses hydrauliques ou autre engin méca- 
nique, au moyen duquel le bioc peut être élevé légèrement 
s'il en est besoin et abaissé ensuite à sa place. 

Les presses peuvent être ou horizontales ou Inclinées, ou 
bien elles peuvent, si l'on préfère, être suspendues sur des 
tourillons et avancer vers le haut dans l'air directement au- I 



dessus du bloc; dans ce cas, les poulies ne sont pas néces- 
saires. 

L'appareil pour déposer les blocs est amené aux blocs qui 
sont placés l'un derrière l'autre, en rangée au-dessus de la 
ligne ferrée, et, les attaches étant fixées à l'un des blocs, il 
est tiré dans une position oblique sur le plan glissant, les 
saillies précédemment décrites dépassant d'environ 60 centi- 
mètres ou 1 mètre les bords inférieurs du bloc 

Afin d'aider au renversement du bloc, nous le soulevons 
d'un côté au moyen d'un chevalet pneumatique ou hydrau- 
lique d'une disposition nouvelle , consistant dans un sac flexible 
unique, en étoffe de caoutchouc, qui est intercalé sur un petit 
chariot au-dessous du bloc ou au-dessous d'un de ses bords, 
et qui est gonflé avec de l'eau, de façon à le renverser, on, s'il 
était nécessaire, à le soulever et à le pousser dans la direction 
voulue. 

Un de ces sacs sur un chariot convenable est placé au-des- 
sus de chaque paire de rails , les sacs étant protégés contre 
tout endommageaient, au moyen de cadres de bois ou de 
plancher. 

Nous disposons aussi des sacs pneumatiques analogues gon- 
flés d'air dans des enfoncements sur la surface du plan glis- 
sant; ces sacs forment un coussin mou, sur lequel repose ou 
tombe le bloc. 

Nous employons des chevalets hydrauliques analogues, 
dune disposition allongée, pour former des plans glissants 
entre les blocs au fur et à mesure qu'on les place en position 
sur la pile; ils sont placés dans les ramures disposées sur le 
devant et l'arrière des blocs et ne sont gonflés que pendant 
la descente du bloc, afin d'empêcher les surfaces des blocs de 
s'érailler lune contre l'autre, et sont ensuite enlevés. 

Les surfaces exposées des chevalets hydrauliques sont gar- 
nies de fer sur lequel les blocs glissent; après que les cheva- 
lets sont enlevés, les rainures sont remplies de béton. 

Aussitôt que le bloc est élevé sur le plan glissant, l'appareil 
à déposer l'enlève et l'abaisse en position à l'extrémité de la 
pile. 

La machine est munie de pompes hydrauliques et autres 
engins nécessaires, et elle peut, si on le préfère, être con- 
struite de façon à pouvoir être séparée et constituer ainsi une 
locomotive ordinaire, qui peut être amenée à sa place dans 
l'appareil à déposer et être ainsi accouplée avec la machine 
qui actionne les roues et les pompes. 

Lorsqu'on n'emploie pas la locomotive pour déposer tes 
blocs, elle peut être détachée et servir à d'autres buts. 

La forme des blocs peut être variée à l'infini. Si la jetée 
n'est pas profonde, un seul bloc suffira; si la profondeur de 
l'eau est plus grande , deux ou trois blocs peuvent être entassés 
l'un sur l'autre jusqu'à la hauteur nécessaire. Nous les entas- 
serons de préférence dans une position oblique, correspon- 
dant à l'angle du plan glissant de l'appareil à déposer de sorte 
que chaque bloc glisse en premier lieu sur la face du plan 
glissant, et ensuite le long de la surface des blocs primitive- 
ment déposés jusqu'à ce qu'il se trouve dans sa position. 

Nous préférons que chaque bloc soit de longueur égale à 
la largeur de la jetée, et qu'il soit formé avec un angle con- 
venable à sa partie inférieure, le bloc inférieur'étant quelque 
peu plus long que celui au-dessus, et le sommet du bloc su- 
périeur formant la longueur de la jetée terminée. 

Les blocs peuvent être faits creux avantageusement, l'inté- 
rieur étant ensuite rempli de béton bon marché ou de caillou 
roulé ou autre remplissage ordinaire. 
Nous ménageons des rainures sur les deux faces des blocs, 
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qui sont ensuite remplies de ciment, de façon à consolider 
l'ensemble. 

Dans quelques cas, nous formons ces blocs d'une forme 
spéciale, de façon qu'ils puissent être employés à la construc- 
tion de batardeaux; à cet efTet, les blocs ont non seulement 
des trous ou des creux qui les traversent, mais aussi des rai- 
nures profondes à leur partie inférieure et à leur extrémité, 
de sorte que , lorsqu'ils sont placés l'un au bout de l'autre, ils 
présentent en plan une série de grands trous à des distances 
égales, dans lesquels du corroi ou terre glaise peut être intro- 
duit, afin de rendre les jointures étanches et de former Tinté- 
rieur du bloc et les rainures du bas en une chambre continue 
de corroi. 

Quoique nous préférions entasser les blocs sous un angle 
d'environ 60 degrés, il est évident que les blocs peuvent être 
déposés horizontalement, si on le préfère. 

Le moule de fer dans lequel les blocs sont formés (est?) en 
parties séparées, montées sur roues ou sur rouleaux avec un 
dispositif pour abaisser les plaques inférieures qui moulent 
le bloc entre les plates-formes, et munies de chèvres pour sou- 
lever l'arrière du moule, de façon à le porter vers l'avant et 
à s'en servir de nouveau. 

La partie antérieure, ou celle qui est la plus éloignée du 
bloc terminé en dernier, est un châssis fixe s'élevant vertica- 
lement sur les chariots qui portent aussi les malaxeurs et des 
dispositifs pour élever le ciment dans le moule. 

Les moules peuvent, dans certains cas, être construits en 
contact intime avec l'autre, le. bloc terminé formant un côté 
du moule pour le suivant 

Les faces extérieures des blocs peuvent aussi être recou- 
vertes avantageusement, pendant la construction, de ciment de 
qualité extra ou avec une épaisseur de briques ou de pierres. 

Avant de déposer chaque bloc inférieur, son lit est lavé au 
moyen de la décharge du réservoir d'eau par des tuyaux con- 
venables et, au besoin, nous augmentons la force de décharge 
en injectant de l'air ou de la vapeur à une haute pression sur 
la surface de l'eau. 

Afin de permettre de disposer la rangée des blocs dans des 
positions convenables sur le rivage, nous employons une 
grande plaque tournante à l'extrémité de la jetée du côté du 
rivage, de laquelle des lignes ferrées rayonnent dans des di- 
rections convenables. 

Lorsqu'on veut former une courbe ou un angle dans la je- 
tée, nous employons une plaque tournante-pivotante dans 
l'angle, sur laquelle l'appareil à déposer est tourné à un angle 
convenable. 

Celle-ci diffère d'une plaque tournante ordinaire en ce 
qu'elle est pi votée à un coin, et peut, par conséquent, être 
tournée à n'importe quel angle sur la largeur de la jetée elle- 
même, de façon à utiliser toute la largeur de la jetée. 

Quoique nous ayons jusqu'ici décrit la machine comme lo- 
comobile, il peut se présenter des cas où il est préférable 
d'avoir la machine fixée à une extrémité de la jetée avec ses 
presses et ses autres dispositifs, les blocs y étant amenés par 
une locomotive sur des chariots : dans ce cas, les blocs sont 
obliges de passer par le centre de la machine, où ils sont sou- 
levés et abaissés à leurs places; la machine est ensuite avan- 
cée d'une certaine distance, prête à déposer une nouvelle as- 
sise de blocs. 

La figure 1 représente une élévation de côté de l'appareil- 
locomotive à déposer les blocs, en train d'enlever un bloc A, 
qui était posé primitivement sur les plates-formes C, dont une 
seule est vue fig. ai (enlevé dans la figure 20 pour montrer le 
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chariot B; mais les trois plates-formes sont représentées en 
plan, fig. 22, 24 à 29). 

Il repose maintenant sur un chariot B, qui passe au-des- 
sous du bloc entre les plates-formes C, et porte des coussins 
flexibles E, gonflés d'air ou d'eau, au moyen desquels il a été 
renversé sur le plan glissant de l'appareil à déposer. 

Ces plates-formes et ces chariots peuvent être aussi nom- 
breux qu'on le désire, et ils forment pratiquement un système 
de doigt qui pénètre entre les plates-formes. 

Fig. 22 , vue de face de l'appareil à déposer. 

Fig. 28, plan. 

Au fur et à mesure que le bloc s'incline sur le plan glissant 
S, fig. 20, il est assujetti au moyen de presses hydrauliques, 
et il a des coussins d'air ou chevalets attachés sur la face du 
plan glissant, contre laquelle il est couché lorsqu'il se ren- 
verse. 

Le poids du bloc est alors reporté sur les presses princi- 
pales ; les coussins inférieurs sont dégonflés et sont enlevés 
avec leurs chariots, le bloc étant maintenant suspendu aux 
presses hydrauliques. 

Une locomotive avec son tender, représentée en F, fig. 23, 
à l'intérieur du châssis de l'appareil à déposer, sont mainte- 
nant mis en action, et toute la machine avec le bloc est trans- 
portée sur les plaques tournantes, fig. 3o ou 3i, où elle est 
tournée avec le bloc en face de la jetée. 

Cette locomotive est attelée avec l'appareil et est munie de 
communication à vapeur, pour lui permettre d'actionner les 
pompes des presses hydrauliques, et aussi du réservoir d'eau. 

L'appareil à déposer peut aussi être disposé avec des ma- 
chines et des roues motrices, actionnées par la vapeur prove- 
nant de la locomotive. 

Lorsque l'appareil à déposer n'est pas en service, la loco- 
motive est employée à d'autres usages. 11 est évident, cepen- 
dant, que la locomotive peut, si on le préfère, former partie 
intégrante et permanente de la machine. 

Quelques blocs seulement sont représentés fig. 21 et 27, 
mais le but des plaques tournantes, ûg. 24 à 29, est de per- 
mettre la formation d'un très grand nombre de blocs et de les 
laisser durcir en nombre suffisant pour former une pile com- 
plète. 

Dans les figures ao et 23, les pressions sont supportées sur 
des tourillons, mais il peut être préférable, dans bien des cas, 
de les supporter sur des articulations à genoux et joints à em- 
boîtements, au lieu de tourillons, la presse passant à travers 
le centre de l'articulation. 

Cette disposition de support leur permet de se mouvoir 
dans toutes les directions. 

Il est également évident que les presses, au lieu d'être au- 
dessus du bloc, peuvent être couchées horixontalement ou à 
un angle quelconque à l'arrière de la machine » et que la com- 
munication avec les blocs peut être établie au moyen de 
chaînes à anneaux plats, reliées par paires à chaque presse par 
des traverses en croix. 

Dans les endroits où la profondeur à laquelle le bloc est 
déposé est considérable, il est nécessaire d'ajouter des chaî- 
nons d'une chaîne, de temps à autre, à chaque descente de la 
presse, le poids étant supporté dans l'intervalle au moyen de 
crampons qui maintiennent le bloc, pendant que le plongeur 
de la presse est élevé et qu'une nouvelle descente est faite. 

Trois presses sont représentées fig. 22 et 23, mais il est évi- 
dent qu'une, deux ou un plus grand nombre quelconque de 
presses et de chaînes peuvent être employées suivant la di- 
mension et le poids des blocs à déposer. 
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bas pfeqoes tournantes, fig. So et Si, sont de construction 
ordinaire, mais la plaque oscillante, «g. 3a, est d'«ne con- 
struction particulière en pivotant dans 1 angle H, de façon que 
l' appare il a déposer peut être tourné à angle droit, comme il 
est montré dans le des* m , ou à font autre angle voulu. 

La Ggure a3 montre «ne partie de la jetée con stru i te et 
l'appareil à déposer en train de déposer un autre Mot Â , qui 
glisse à sa position sur la lace des blocs précédemment déposés. 

Dans quelques cas , les blocs sont disposés avec des rainures 
sur les faces de devant et d'arrière, lesquelles rainures sont en- 
suite remplies de béton, de façon à consolider tout l'ouvrage. 

Ces rainures sont aussi destinées à recevoir des chevalets 
aHon ftés pour les faire glisser, de construction particulière; ils 
servent de plans glissants élastiques pour guider les blocs dans 
la descente à leurs positions sans frotter les surfaces d'un bloc 
sur l'autre. 

On de ces chevalets de glissement est représenté en éléva- 
tion sectionnée, fig. 33, et en coupe transversale, fig. 34. 

1,1', fers en U sajustant Tun dans 1 autre. 

K, tube élastique s'ajustant dans leur intérieur et pouvant 
être gonflé d'eau A volonté. 

Les chevalets de glissement sont places dans les rainures 
sur la face du bloc déjà déposé , et des planches de chêne sont 
placées dans les rainures cornspondantes des nouveaux Mors; 
les chevalets sont alors gonÉés avec de l'eau , ce qui force les 
fers en U à se séparer et sépare les blocs ; dans cette condi- 
tion , le bloc muni de ses faces en chêne*, glisse en bas sur les 
fers en U , qui ferment des rails de lancement élastiques et 
facilitent le glissement du bloc à sa position. Les chevalets 
sont alors dégonflés, et tous sont retirés de la rainure. 

Pour mouler les blocs, nous formons d'abord un seul bloc, 
comme H est représenté en â\ ng. si. Nous plaçons alors du 
papier eu do canevas goudronné sur f arrière, et nous rap- 
portons contre celui-ci un moule mobile M, qui est porté sur 
des roues et forme l'arrière et deux côtés du moule, le coté 
restant étant formé par le bloc fait précédemment. 

Le moule est alors rempli de béton; aussitôt que celui-ci 
a eu le temps de prendre , les -deux côtés N, qui sont a char- 
nières en O, sont ouverts et le moule est tiré en arrière à une 
distance suffisante pour former un autre bloc. 

De cette manière, un nombre quelconque de blocs sont 
formés, tous étant en contact intime, mais sépares les uns 
des autres par du papier, du canevas , des planches ou toute 
autre matière convenable. 

Les rainures nécessaires sur la fece du Moc sont formées 
par des boites dans le moule ,et les Mots peuvent évid emme nt 
être construits creux, ou, s'il est nécessaire, garnis sur leur 
face ou construits avec de la brique et de la pierre. 

Lorsqu'on veut construire un batardeau -étanche ou c ham br e 
à corroi , nous e mp lo y ons une série de blocs creux de la forme 
représentée en élévation latérale, Qg. 35. 

Fig. 36, coupe transversale. 

Fig. 37, coupe longitudinale. 

Fig. 38, plan. 

Les blocs sont placés 'bout a bout. 

P, espace creux traversant la totalité des blocs, n> façon à 
former one chambre à corroi continue, qui peut être remplie, 
soH temporairement avec •ée Targne , soit on permanence «roc 
du ciment ; dans ce dernier cas, le tout forme une pile ou 
un mur permanents. 

La terre glaise ou le ciment «ont introduits an moyen des 
trous R, en communication avec la chambre à corroi placée 
en dessous. 



T, demi-rainures aux extr é m ités de chaque section, qui 
sont aussi remplies d'argile ou de béton, de façon à réunir le 
tout sous ferme d'un batardeau étanche continu; les blocs 
peuvent être disposés dans une position quelconque, au moyen 
de chèvres convenables, et remplis ensuite d'argile. 

Fig. 39, coupe d'un mur de soutènement d'une construc- 
tion particulière, retenu en arrière par âes attaches de fer et 
des plaques. 

X , attaches. 

2, contre-fiches. 

Y, montants. 

Ce mur est construit au-dessus de la ligne d'eau-, lorsqu'il 
est complètement terminé, on le dépose par section , les joints 
sont ensuite faits solidement avec du béton , et tout le mur est 
étayé par un ouvrage en terre. 



BacviTtt* 151033 , en date da a juin 1679, 
A M, Bergehon, pour un appareil destiné à faire des 
coupures dans les bancs de sable qui gênent la navigation 
des rivières. 

(Extrait.) 

De n ombr e ux essais m'ont permis de constater qu'un jet 
d'eau , sortant sous une forte pression d'une pompe à incendie , 
dirigé verticalement au-dessus et à la surface d'une masse li- 
quide, y pénètre et descend a des profondeurs proportion- 
nelles à son intensité. S'il est assez fort pour atteindre le fond 
de sable d'une rivière ou de la mer, il le creuse, déplace et 
soulève le sable en remontant , le met en suspension dans la 
masse liquide, et si , au moment de l'opération , cette masse est 
en mouvement, le sable est entraîné à des distances propor- 
tionnelles à la vitesse du courant. 

Ces observations m'ont donné l'idée de faire des tranchée» 
ou des coupures dans les bancs de sable, au moyen d'un bateau 
porteur de puissantes pompes à vapeur, servant à produire 
des jets d'eau verticaux, capables d'atteindre les bancs de sable 
quand le bateau passe au-dessus. 

Chaque jet d'eau, pendant la marche du bateau, creusera 
un sillon. 

Le bateau ira et viendra en suivant la même ligne; chaque 
fois, une nouvelle quantité de sable sera soulevée et rejetée 
dans le courant. 

L'ensemble des sillons constituera une vérftahfe franchée, 
anses profonde pour que lot bateaux on les navires qui saivroat 
la même direction ne puissent plus être arrêtés. 

En résumé, je revendique remploi de jets d'eau descendant 
verticalement et avec force sur les bancs de sable quli s'agit 
de couper et tout appareil capable de les produire dans les 
conditions qui viennent d'être décrites. 

CERTmcAT en date du a6 novembre 1S79. 
(filtrait.) 

W.H. 

Dans la description du brevet, j'ai mentionné que, dans le 
cas où le feane à couper était composé de gros graviers et de 
galets, il fallait remplacer les tabès courts s'arrêtent à fleur 
de l'eau par des tubes plus longs, de manière que 4es jetsea 
seohappant ph» bas p ui ssent frapper avec plus de force les 
«graviers et les galets. 

Les essais que f ta faits, aveekcotftahorntimdeM.€ranp- 
ton, ont démontré que cette disposition à tunes plongeante 
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s'ieiposait lorsque les jets d'eau étaient appelés à creuser les 
bancs de sable à de grandes profondeurs. En outre, nous 
avons reconnu que, pour faire disparaître les inconvénients 
du tangage du bateau porteur des appareils de désensable ment , 
il serait préférable de faire sortir les jets d'eau du centre du 
bateau, en les disposant suivant une ou plusieurs rangées en 
travers du bateau. 

Pour la formation des jets d'eau, nous employons de pré- 
férence des tubes agissant par entraînement d'après le prin- 
cipe de l'injecteur Gififard. 

Enûn nous avons constaté qu'il était inutile d'employer 
un bateau A vapeur ordinaire pour l'opération du désensahle- 
meBt Noua préférons faire usage d'un bateau spécial portant 
des pompes très puissantes, capables de produire des jets 
d'eau verticaux. 

Ce bateau sera remorqué par un autre bateau à vapeur or- 
dinaire, qui pourra être de très faibles dimensions , car il s'agit 
de ne pas aller trop vite. On pourra même faire marcher le 
bateau au moyen de cordes amarrées sur des ancres, s'enrou- 
lant sur trois ou quatre cabestans, placés sur le bateau et dont 
les marine se serviront pour maintenir absolument le bateau 
dans la ligne qu'on veut lui faire suivre. 

Telles sont les principales modifications et améliorations 
que j'ai, avec le concours de M. Crampton, apportées à mon 
invention primitive. 

Je vais décrire l'installation et la construction de l'appareil 
perfectionné* 

Fig. 1 à 3, coupe longitudinale, coupe transversale et plan 
de notre bateau à désensablement hydraulique. 

Fig. 4, détails de construction de l'appareil agitateur. 

A, conduite de distribution dans laquelle Teau est refoulée 
par les pompes P. 

B J tiyau horizontal traversant le navire de part en part; il 
est toujours rempli d'eau et il sert à alimenter les conduites 
verticales CD, qxû servent de guides aux tuyaux agitateurs. 

La conduite de distribution A est surmontée d'une ou deux 
chambres d'air H, comme pour les pompes à incendie, servant 
à maintenir des jets continus pendant le jeu intermittent des 
pompes. 

Le tuyau agitateur E F est attaché par une bride et des 
boulons au tuyau muni d'un robinet A, qui part de la conduite 
de distribution 4. 

Ce tuyau peut descendre en F à peu de distance du fond; 
quand on ouvrira le robinet B, l'eau de la conduite de distri- 
bution, que je suppose chargée au moins à 5 ou 6 atmo- 
sphères de pression, s'échappera avec force en F et fera im- 
médiatement au-dessous des troua profonds dans le sable. 

L'eau du jet, en ricochant sur le fond, soulèvera le sable, 
qui sera ensuite emporté au loin par le courant de la marée 
eu de la rivière. 

On aura peut-être avantage à arrêter en G l'orifice du tuyau 
agitateur : en ce cas, le jet fonctionnerait comme dans l'ap- 
pweil GisTard; un courant de haut en bas très fort s'établi- 
rait sur toute la section de la conduite CD, dont le diamètre 
e*t phis grand que celui du tuyau agitateur. 

L'eau projetée par celte conduite CD serait prise dans le 
tuyau transversal B r ouvert à ses deux extrémités et toujours 
plein d'eau. 

On pourrait également fermer la communication de la con- 
trite verticale CD avec la conduite d'alimentation B, au 
moyen du robinet R' t et laisser l'eau des pompes sortir eu G; 
te jet vertical chasserait devant lui tout le contenu du tuyau CD, 
«t cest l'air qui descendrait alors avec le jet et qui reprodui- 



rait les effets obtenus par les jets décrits dans le brevet pour 
des jets frappant l'eau à la surface. 



Brevet h? 151277, eft date du 18 juin 1679, 

A M. Duer, pour des perfectionnements aux élévateurs 
hydrauliques. 

(Extrait.) 
PI. I, fig. 1 à 8. 

Cette invention porte sur ce genre d'élévateurs qui sont 
employés, au lieu d'écluser, pour faire passer les chalands 
ou autres bateaux d'un bief supérieur dans un bief inférieur 
et vice versa; elle a pour objet de supprimer les chances 
d'accidents qui pourraient se produire si l'appareil venait à 
manquer. 

Ces élévateurs, tels qu'on les a construits jusqu'à présent, 
sont actionnés par un seul corps de pompe à piston plongeur, 
dont l'action est complétée par celle d'un accumulateur. 

Par suite, si un défaut grave se produisait dans le corps de 
pompe ou cylindre qui actionne l'élévateur pendant que ce 
dernier est soulevé, l'élévateur et sa charge n'auraient rien 
pour les soutenir, et, par suite « un accident sérieux serait 
inévitable. 

Mon but est de supporter chaque élévateur par deux ou 
plusieurs pistons placés dans des cylindres reliés aux cylindres 
correspondants de l'élévateur opposé , de manière à obtenir 
une action mutuelle d'équilibre de la part des élévateurs. 

J'emploie également un accumulateur pour compléter le 
soulèvement de l'élévateur , cet accumulateur étant disposé de 
manière à agir exactement en rapport avec la puissance des 
corps de *pompe. 

Fig. 1 à S\ élévation longitudinale « vue de hout et plan 
d'un couple d'élévateurs , munis chacun de deux couples de 
pistons plongeurs disposés dans l'axe de l'élévateur. 

A, A', sas mobiles (fû reçoivent les bateaux que l'on veut 
élever ou abaisser. Ces sas sont montés sur les pistons de 
quatre corps de pompe hydrauliques a, b n e, i et «', b' 9 c, d'; 
ces corps de pompe sont reliés deux à deux, comme on le 
voit sur le diagramme ûg. 4 , au moyeu de tuyaux de com- 
munication e» 6\ *', e". 

De cette manière, les corps de pompe a, d constituent un 
couple, et les corps de pompe 6, c un second couple. Le motif 
de cette disposition sera indiqué plus loin. 

Le couple formé par les corps de pompe a, d de l'un des 
élévateurs est relié au couple des corps de pompe a', 6' de 
l'autre élévateur au moyen d'un tuyau de communication 
transversal/, qui relie les deux tuyaux de communication §, e*. 

Le couple formé par les corps de pompe i, c est relié de 
la même manière au couple des corps de pompe 6', c , par un 
tuyau de communication/,/*. 

Ces tuyaux de communication /,/* sont munis de robinets 
$» «\ qui sont rendus solidaires l'un de l'autre par des bielles 
ou des engrenages, qui ne sont pas représentés dans le des- 
sin » de manière que l'on soit sûr qu'ils tournent en même 
temps. 

De chaque côté des robinets, je place les tuyaux qu'ils com- 
mandent en communication avec un accumulateur c au moyen 
de tuyaux h, k\ h', h" pourvus de robinets i, ï, i\ r*\ 

Cet accumulateur se compose de deux presses hydrauliques 
k, Je', dent les pistous sont couplés pat des traverses trans- 
versales qui servent à porter un contrepoids constitué par des 
pierres, de la terre menue, ou toute autre matière lourde. 
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L'accumula leur est en communication avec des pompes fou- 
lantes, qui fonctionnent constamment et qui maintiennent 
l'eau à la pression voulue dans les cylindres k,k' pour sou- 
lever l'élé valeur montant au-dessus du niveau qu'il atteindrait 
sous l'action de l'élévateur descendant qui fait contrepoids. 

D, Gg. 1 et a, représente le niveau de l'eau dans le bief 
d'aval, et Ele niveau de l'eau dans le bief d'amont; ce sont les 
nivaux entre lesquels il faut faire monter ou descendre les 
bateaux au moyen des élévateurs équilibrés. 

On peut supposer que D représente le niveau de l'eau d'une 
rivière et E le niveau de l'eau d'un canal surélevé, qui est re- 
lié aux élévateurs par un pont-aqueduc muni de divisions cen- 
trales pour le partager en compartiments. 

Ces compartiments sont fermés par des portes, et les sas A, 
A' t qui doivent s'appliquer exactement lorsqu'on les soulève 
contre les extrémités des compartiments, sont également mu- 
nis de portes. 

Supposons maintenant que l'un des sas mobiles A ou A' ait 
été amené dans le prolongement du compartiment correspon- 
dant, comme on le voit en A , fig. î et a , et que les portes aient 
été ouvertes pour qu'un bateau puisse passer de l'aqueduc dans 
le sas mobile : l'eau s'élève dans ce dernier au même niveau que 
dans l'aqueduc; on fait entrer le bateau dans le sas où il se 
trouve à flot; on ferme alors les portes, et les élévateurs sont 
prêts à fonctionner; en même temps un bateau a été mis à flot 
de la même manière dans le sas A' de l'élévateur qui se trouve 
à la partie inférieure. 

AGn d'utiliser le poids de la charge descendante pour faire 
monter l'autre , on met les corps de pompe des élévateurs en 
communication par les robinets g, g*i l'eau contenue dans les 
corps de pompe de l'élévateur supérieur A passe alors dans 
ceux de l'élévateur inférieur A'; par suite, les pistons des corps 
de pompe a\ h', c, â! montent et soulèvent leur charge à la 
hauteur correspondant à l'action de contrepoids qu'exerce la 
charge descendante ; on ferme alors les robinets g, g des 
tuyaux/,/*, qui relient les deux élévateurs. 

Pour compléter la montée de la charge , on fait agir l'ac- 
cumulateur C. Pour cela , on établit la communication entre 
l'accumulateur et les corps de pompe de l'élévateur montant 
A' en ouvrant les robinets i, f, et le sas mobile est soulevé 
et amené dans le prolongement du pont-aqueduc. 

En même temps, on laisse échapper librement l'eau des 
corps de pompe de l'élévateur descendant, a6n que celui-ci 
puisse atteindre son niveau le plus bas. Il ne reste plus qu'à 
relever les portes du sas qui ont été soulevées et celle de l'a- 
queduc, l'eau se mettra au même niveau dans celui-ci et dans 
le sas, et le bateau pourra sortir de ce dernier. 

On fait ensuite arriver dans le sas supérieur le bateau que 
l'on veut faire descendre; aussitôt que les portes sont' fermées, 
on ferme la communication avec l'accumulateur, et le sas qui 
était en haut peut commencer à descendre. 

Pendant ce temps , le bateau qui se trouvait dans le sas in- 
férieur passe dans le canal ou dans la rivière et est remplacé 
par un bateau à élever. 

Les mêmes circonstances que nous avons indiquées se re- 
produisent lorsqu'on ouvre les robinets g, g*, placés sur les 
tuyaux qui mettent les corps de pompe en communication, 
et lorsque les charges montante et descendante sont en équi- 
libre, on ferme ces robinets; l'accumulateur est alors mis en 
communication avec les corps de pompe de l'élévateur qui 
monte, et celui-ci atteint à son tour son niveau le plus élevé. 

Pour diriger le mouvement vertical des sas, je dispose des 
guides fixes F, sur lesquels glissent des blocs portés par les 



sas. Cette disposition se voit mieux sur les figures 5 et 6, qui 
représentent la construction des guides et des blocs de gui- 
dage à plus grande échelle. 

Fig. 5, plan d'une tour centrale munie des guides de deux 
formes. 

Fig. 6, vue de côté d'une partie de l'un des sas avec les 
blocs de guidage G qui y sont attachés. 

J'emploie trois de ces tours, qui s'élèvent de chaque côté 
des sas au milieu ou à peu près de leur longueur, comme on 
te voit fig. 3 , et qui sont munies de guides sur lesquels glis- 
sent les blocs de guidage. 

Comme les sas sont toujours équilibrés sur leurs pistons 
élévateurs , ils n'exigent qu'un guidage d'une solidité médiocre 
pour qu'ils restent bien horizontaux pendant leur montée on 
leur descente. 

Les tours qui portent les guides peuvent être construites à 
l'aide de barres ou de plaques de fer ou d'acier assemblées à la 
manière ordinaire. 

Lorsqu'un sas éprouve une certaine tendance à dévier de 
sa position horizontale, les blocs de guidage qui y sont at- 
tachés exercent une poussée sur les tours, dont la résistance 
maintiendra le sas horizontal. 

Je n'ignore pas que les détails du système de guidage peu- 
vent varier dans des limites très étendues, et j'ai représenté 
fig. 5 deux variantes caractéristiques; l'une des moitiés de 
cette figure représente trois rangées de blocs de guidage exer- 
çant leur poussée à l'intérieur des tours, tandis que l'autre 
moitié ne représente que deux rangées agissant à l'extérieur 
de ces tours. 

J'ai indiqué que les corps de pompe de chaque élévateur 
sont mis en communication deux à deux, et que les couples 
correspondants des deux élévateurs commmuniquent égale- 
ment ensemble. L'avantage que présente ce mode de liaison, 
c'est que, si un corps de pompe a, par exemple, vient à man- 
quer le corps de pompe d qui y est relié devient inactif, et la 
charge est alors soutenue par les corps de pompe 6, c, sans 
qu'il se développe aucun effort excessif. En même temps , les 
corps de pompe correspondants a', à! du second élévateur 
deviennent également inactifs, et, par suite, les actions des 
deux élévateurs s'égalisent. 

' Bien que la disposition que j'ai indiquée pour les corps de 
pompe empêche la chute des sas , si un corps de pompe était 
mis hors de service, des efforts considérables pourraient néan- 
moins se développer dans les élévateurs pendant le fonction- 
nement ordinaire, par suite de fuites provenant de joints dé- 
fectueux ou de toute autre cause, certains corps de pompe 
contenant alors plus d'eau que les autres. Afin d'empêcher cet 
inconvénient, je relie ensemble tous les corps de pompe de 
chaque sas au moyen de petits tubes /, fig. 4 , ce qui permet è 
la colonne d'eau de prendre la même hauteur dans tous les 
corps de pompe et ce qui annule, par suite, les effets d'une 
fuite qui pourrait se produire dans l'un d'eux. 

J'ai représenté fig. 7 une disposition de corps de pompe 
destinés a un couple d'élévateurs, pouvant servir pour des 
charges plus lourdes que celles qui correspondent à l'appa- 
reil fig. 1 à 4. Dans cette variante, chaque élévateur est muni 
de trois couples de corps de pompe. 

Le mode de liaison de ces corps de pompe entre eux est le 
même que celui qui a été décrit plus haut et représenté dans 
les figures que je viens d'indiquer. Il n'est donc pas nécessaire 
d'en donner une description plus détaillée. 

Lorsqu'on construit des élévateurs de faibles dimensions, 
pour élever des bateaux de tonnage restreint, je monte chaque 
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sas sur deux corps de pompe disposés comme l'indique le 
diagramme fig. 8. Dans ce cas, les corps de pompe a, b sont 
placés l'un contre l'autre , aussi près que possible du centre 
de gravité du sas. 

Les cylindres ou corps de pompe ne communiquent en- 
semble que par des tuyaux de faible diamètre /, qui ont pour 
but, comme je l'ai dit plus haut, d'annuler les effets des fuites 
qui pourraient se produire. 

Les corps de pompe correspondants des deux élévateurs 
sont cependant mis en communication, comme je l'ai dit plus 
baut. par des tuyaux sur lesquels se trouvent des robinets g , g* 
qui sont reliés l'un à l'autre par des tiges ou des engrenages, 
de manière à se déplacer simultanément et produire ainsi l'é- 
quilibre des deux élévateurs ou à le faire cesser, comme je 
l'ai expliqué ci-dessus. 

Ces tuyaux sont mis de la même manière, au moyen de 
tuyaux A, en communication avec un accumulateur à deux cy- 
lindres, de chaque côté des robinets; ces tuyaux h sont éga- 
lement pourvus de robinets i, rendus solidaires deux à deux 
de manière à agir ensemble sur les élévateurs. 

En employant cette disposition des corps de pompe pour 
de petits élévateurs, on comprend que, si l'un des corps de 
pompe a, par exemple, vient à manquer, le corps de pompe 6 
supportera la charge et, par suite de la communication éta- 
blie entre les corps de pompe des deux élévateurs, l'équilibre 
se maintiendra , c'est-à-dire que la mise hors de service de 
l'un des corps de pompe d'un élévateur produira sûrement 
l'arrêt du corps de pompe correspondant de l'autre élévateur. 

i" Certificat, en date du a a janvier 1880. 

PU, fig. g à îa. 

La présente addition a pour objet des perfectionnements 
importants que j'ai apportés au système d'élévateur hydrau- 
lique décrit dans le brevet 

Lorsque l'importance du trafic n'exige pas l'emploi de deux 
caisses se faisant équilibre pour transporter les navires ou ba- 
teaux d'un niveau à l'autre, j'emploie la disposition repré- 
sentée fig. 9 à îa, où un accumulateur remplace la seconde 
caisse pour équilibrer le poids de la charge montante ou des- 
cendante. 

Cet accumulateur se compose d'une série de presses hydrau- 
liques en nombre correspondant à celles que l'on emploie pour 
soutenir la caisse. Bien que ces presses puissent être groupées 
les unes près des autres, leur mode de liaison avec les presses 
de l'élévateur est le même que celui qui a été décrit dans le 
brevet et qui est représenté fig. 4. 

Au-dessus des presses et soutenue par elles se trouve une 
poutre-traverse à laquelle est suspendue un récipient conte- 
nant une charge permanente de pierres lourdes ou autres ma- 
tières convenables et d'un poids suffisant pour équilibrer la 
caisse. 

Fig. 9, coupe longitudinale de l'accumulateur employé pour 
équilibrer la caisse; celle-ci est représentée derrière l'accu- 
mulateur et dans sa position haute; derrière la caisse, on voit, 
«a coupe, le petit accumulateur qui sert, comme dans la dis- 
position précédente, à compléter le soulèvement de la charge. 

Fig. 10, élévation sectionnelle de l'accumulateur, de la caisse 
et de ses accessoires, vue dans un plan perpendiculaire à celui 
%9- 

Pjg. u, plan de l'ensemble de l'appareil. 

Fig. ia , diagramme représentant les communications entre 
les différentes presses du grand accumulateur entre elles et 



de ces presses avec les couples de presses de l'élévateur, et 
aussi les communications entre les presses de l'élévateur et les 
presses du petit accumulateur. Ce système de communication, 
étant essentiellement le même que celui qui a été décrit pour 
les dispositions précédemment indiquées, n'exige pas une des- 
cription détaillée. 

On remarquera cependant que les presses du grand accu- 
mulateur, qui joue, à l'égard de l'élévateur, le rôle du contre- 
poids précédemment indiqué, n'ont pas de communication 
directe avec le petit accumulateur. 

A , grand accumulateur, composé de deux paires de presses 
a, disposées en ligne et supportant une traverse a! à laquelle 
est suspendue une caisse à contrepoids a'. 

B, élévateur composé de deux paires de presses 6, suppor- 
tant une caisse b', qui se déplace entre des guides verticaux 6*, 
comme je l'ai décrit antérieurement. 

C, petit accumulateur muni de deux presses indépendantes c, 
communiquant chacune avec l'un des couples de presses 6. 

Dans cette disposition , si un des couples de presses a vient 
à faire défaut, le fardeau de l'élévateur sera soutenu par le 
poids tout entier de la charge d'équilibre par l'intermédiaire 
des deux presses a qui restent en action. 

De même, si Tune des presses c de l'accumulateur vient à 
manquer, toute la puissance de cet accumulateur s'ajoutera à 
celle de l'élévateur B pour soulever la caisse et la maintenir 
dans sa position la plus élevée. 

Je revendique, par la présente addition, l'emploi d'un ac- 
cumulateur compensateur ou d'équilibre, lorsqu'il n'est pas 
nécessaire d'employer deux élévateurs se faisant équilibre, en 
combinaison avec un seul élévateur, afin d'équilibrer la charge 
de cet accumulateur, de la manière et dans le but indiqués plus 
haut. 

2* Certificat, en date du sa décembre 1880. 

PL I, i3 à i5. 

La présente addition a pour objet des perfectionnements 
importants au système d'élévateur hydraulique décrit dans le 
brevet. 

Afin d'augmenter l'action du contrepoids exercée par les ré- 
servoirs, et de diminuer par là la force nécessaire pour com- 
pléter le soulèvement du réservoir qui monte, j'emploie la 
disposition représentée dans le dessin. 

Fig. i3, vue de côté de l'appareil élévateur. 

Fig. 14, coupe transversale verticale. 

Fig. îô, vue en plan. 

A , A', réservoirs ou sas-contrepoids recevant les bateaux 
que l'on veut soulever ou abaisser. Ces réservoirs sont montés 
sur une ou plusieurs presses, et au lieu de les abaisser direc- 
tement au niveau du bief d'aval D, je les abaisse dans des bas- 
sins B, B, immergés dans l'eau du bief d'aval. 

Un des bouts de ces bassins est formé par des portes B\ et 
leurs dimensions par rapport à celles des sas sont telles que 
leurs parois latérales et celles de leurs bouts touchent presque 
la paroi extérieure des sas. 

Je remplis ces bassins d'une petite quantité d'eau qui forme 
coussin pour le sas, lorsqu'on l'abaisse, et qui déborde par- 
dessus ses bords. 

Lorsqu'un sas a été descendu dans son bassin, il sera aussi 
complètement porté par l'eau que s'il était descendu directe- 
ment dans l'eau du bief d'aval; mais lorsque les portes sont 
fermées et qu'on relève le sas, l'eau du bassin, n'étant plus dé- 
placée par le sas, descend à un niveau plus bas que celui de 
l'eau qui est en dehors 
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On voit que celle disposition me permet de développer plus 
que je ne l'ai fan jusqu'à présent le principe d'équilibre de 
mes élévateurs; elle me permet, par suite, de réaliser une 
économie importante sur les dimensions de l'accumulateur et 
des pompes qui y env oi e nt de l'eau. 

Un autre avantage qui résulte de cette disposition, c'est que 
st un sas descendant vient à ne pouvoir phis être gouverné à 
cause d'une fuite sérieuse dans les presses ou leurs accessoires, 
*> tombe dans l'eau du bassin fermé qui se t ro uv e au-dessous., 
et cette eau, s'élevant autour de lui, détruit sa vitesse et évite 
tout choc dangereux. 

D, fig. i3 et i4» niveau du bief d'aval. 

E, niveau du bief d'amont 

JT, niveau de l'eau dans le bassin lorsqu'un sas a été sou- 
levé bors de ce bassin* 

En résumé, je revendique l'emploi de bassins ponr recevoir 
les sas abaissés, ce qui me permet d'augmenter l'action éleva 
trice par contrepoids, tandis qu'en même temps le sa» des- 
cendant est soutenu par l'eau lors de sa descente. 



Bsevet n' 131811, en date du 18 juillet 1879, 

A M. Barbet, peur des dispositions d'ensemble et de dé- 
tail âtun système spécial d'appareils hydrauliques pour Uex- 
ploilation mécanique des écluses. 

(Extrait.) 

PI. V à IX. 

Les barrages et écluses qu'on emploie de distance en dis- 
tance sur les fleuves et les rivières pour leur donn er une pro- 
fondeur d'eau à peu près constante donnent lieu à des retards 
notables dans la marche du matériel de transport , à cause des 
pertes de temps inévitables causées par les manœuvres lon- 
gues et multiples des écluses et des bateaux. 

En effet, lorsqu'un ou plusieurs bateaux formant convoi se 
présentent pour franchir «ne écluse, on a à effectuer les ma- 
nœuvres suivantes : 

1* Ouverture des portes pour admettre le» bateaux dans l'é- 
cluse; 

2* Introduction des bateaux et arrangement de ceux-ci dans 
le sas, en les déposant au besoin par files; 

3° Fermeture des portes ayant donné entrée aux bateaux; 

4° Remplissage ou vidange du sas; 

5° Ouverture des portes de sortie; 

6° Sortie des bateaux; 

7* Fermeture des portes, si le convoi ne peut être remplacé 
immédiatement par un autre convoi marchant en sens con- 
traire, et relevage de la chaîne de touage si ce mode de 
traction est employé, comme cela a heu sur une partie de ta 
Seine. 

Ces diverses manœuvres, exécutées jusqu'à présent par che- 
vaux ou à bras d'hommes, demandent un temps considérable, 
qu'il est important d'abréger en accélérant, autant que pos- 
sible, la manœuvre du matériel naval et celle de l'écluse, 
c'est-à-dire des portes, vannes à chaîne de touage. Aussi 
l'Administration des ponts et chaussées s'est-eHe préoccupée 
de cet état de choses et a4-ene reconnu qu'il était indispen- 
sable de recourir à une exploitation mécanique des écluses, en 
empruntant la force motrice au cours d'eau ou à h chute 
même de l'écluse. 

Ayant été appelé par cette administration h nous occuper, 
dans cet ordre d'idées, des écluses projetées pour f améliora- 



tion de la Seine, nous avons imaginé des appareils hydrau- 
liques nouveaux, dont l'ensemble et la combinaison forment 
un systè m e spécial d'exploitation mécanique des écluses. 

Cet ensemble et les combinaisons particulières qu'il com- 
porte sont l'objet de la présente deniande de brevet d'iaven- 
hoik 

La force du courant ou de la chute de féduse est recueillie 
par une turbine ou tout autre moteur hydraulique et trans- 
mise à des p o m p es qui comprime ni de l'eau dans un accumu- 
lateur de système quelconque. 

L'eau sous pression est alors distribuée, suivant les besoins* 
à une série de machin es bydtuuhuues qui commandent les 
divers appareil» nécessaires à l'exploitation mécanique de re- 
cluse et qui sont les suivants : 

1* Un chariot circulant sur le chemin de halage le long de 
m grande écluse et pouvant s'avancer, cTonecertaioe distance, 
en amont de la tète d'amont et en aval de ta lèse d'aval, pour 
faire entrer les bateau* en cesevoi dans le sas et les en faire 
sortir; 

a° Des bornes-cabestans, placées le long du bajoyer de l'é- 
cluse et sur le bajoyer nu large de cette écluse; chaque ca- 
bestan sert a ranger transversastmeat les bateaux dans le sas; 

3* tin appareil pour manœuvrer les vantaux des portas d'é- 
crasé; 

4* UnapparedpourouvriretferaserlesvsmteUesdevims^ 

& Un appareil pour soulever la chaîne de touage dans la 
chambre des portes de chacune des tètes du sas, afin 6?asu> 
rer le placement de la chaîne suivant l'axe de chacune de ces 
deux tètes. 

Les engins d'accumulation sont disposés de manière à fonc- 
tionner sous des chutes variables; quand la chute devient foop 
faible, on peut, au moyen d'une- pompe mue à bras, suppléer 
à ^insuffisance dos engins d'aocumdnJâon % de telle sorte que 
la manœuvre hydraulique de tous les apamreus puisse tou- 
jours s'effeesner, émettes que soient ses ce u wb t i oa n de la chute. 

Nous avons représenté dans les dessina m chsposition géné- 
rale et les dispositions spéciales qui constituent notre système 
d'e*plostation mécanique des éesoee** ainsi une les diffères* 
ap pa rei ls qui concernent au résultai que noua noua soaunes 
proposé, et nous allons en donner ci-dessous la description 
détmhèe. 

Les dessins que nous présentons se rapportent particulia- 
rement «Fauuncatsonde notre systèsna aux écluses de la Seine. 

Ce» écMses censureraient chacune une gronde échue oa 
écluse principale, et une échssettn qui y es* jurtanesée : 

La première sert au passage des grande convois; la seconde, 
au passage des bateaux de faible tonnage. 

Cette disposition do féduse est représentée fig. 1 à 4- 

A ces écluses, nous ajoutons, pour les rendre propres à 
l'exploitation de notre système : 

1 4 Un canal amenant l'eau du fleuve au moteur hydraulique; 

»• Un canal amenant Tenu du moteur hydraulique au fleuve. 

D'une manière générale, la disposition de noire Systems 
demandera, £g. 1 a 4 : 

i° Un bâtiment central J, pour Inger la snaeninarie des- 
tinée à fournir l'eau sous pression; ce batîanent sera situé à 
cotédel'éclusetle; 

*° Un bâtiment &, leeevant la machine hydfnusnjue action 
nant le câble du chariot remorqueur; ce bâtiment sera, situé 
en amont du côté de récluse ; 

3* Une voie ferrée C, pour le pa rc ou r s du chariot de re- 
morque; cette voie sera parallèle à l' éc lu se ; 
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4° Un résout général de tuyaux D, amenant Tenu sous pres- 
sion de l'accumulateur aux diverses machines hydrauliques. 

Machmerée hydmmliqae. — La machinerie hydraulique, des- 
tinée à fournir l'eau sous pression nécessaire au fonctionne- 
ment des appareils de manoeuvre, est renfermée dans le bâti- 
ment A , et se compose d'abord d'une turbine actionnée par 
la chute de l'écluse et donnant le mouvement à une batterie 
de pompes. Ce moteur doit fonctionner sous des chutes va- 
riables et pouvoir développer, même sous une saisie chute, 
une puissance suffisante pour alimenter d'eau sous pression 
tous tes appareils hydrauliques. 

La batterie de pompes se compose d'une pompe élévatoke 
a double effet et de trois pompes foulantes à simple effet. 

La pompe éiéVatoire prend l'eau dans le canal d'arrivée 4e 
la turbine et la porte dans une bâche métallique, dans laquelle 
les pompes foulantes l'aspirent pour la refouler dans l'accumu- 
lateur sous la pression d'environ -6o kilogrammes par centi- 
mètre carré. Ces pompes sont disposées de façon à pouvoir 
se d cscmb rayer successivement pour ne laisser, au besoin, 
qu'âne des pompes en service, suivant la hauteur de la chute. 

Ledésembrayage se fait à la main , en agissant, à l'aide d'une 
vis et d'un petit 'volant, sur les clapets d'aspiration; le mo- 
ment du déserabrayage est indiqué au conducteur par deux 
mdex actionnés par des flotteurs et placés dans la chambre 
du moteur, où ils indiquent à chaque instant la -hauteur de 
chute. 

Lorsque la chute est abaissée à un point tel que le moteur 
devient impuissant à mettre en marche la dernière pompe, 
feau sous pression est fournie par une pompe à balancier 
wae à bras , refoulant l'eau dans l'accumulateur. 

L'accumulateur de système convenable est muni d'une sou- 
pape de sûreté pour éviter les accidents résultant de fontes 
pertes de charge ou de la rupture du tuyau; il est, eu outre, 
pourvu d* une soupape d'évacuation , actionnée par l'accumu- 
lateur lui-même , pour faire échapper à l'air libre l'eau fournie 
par les pompes pendant les intervalles ou les appareils de 
manœuvre ne fonctionnent pas. 

Un réseau général de tuyaux de conduite d'eau sous pres- 
sion O, en fonte, relie les pompes et l'accumulateur avec tous 
les appareils efui desservent récluse et i'éclusette. 

Ce premier réseau peut être doublé d'un second tuyautage, 
également en fonte, pour ramener à la bâche d'alimentation 
des pompes foulantes l'eau évacuée par les appareils. 

Nous allons décrire maintenant les différente appareils hy- 
drauliques mus par l'eau sous pression fourme par i'acoumu- 
ntear. 

Chariot de rem&njunge, ûg. 5 à iS. — Ainsi qu'on le voit 
dans le dessin, le chariot de remorquage se meut parallèle- 
ment à l'écluse pour donner la remorque aux convois mon- 
tant ou avalant; il est installé pour obéir instantanément à 
» volonté du conducteur qui, monté sur le chariot, a sous la 
main les volants de mise en train pour la marche en avant, 
la marche en arrière et l'arrêt 

Ce chariot <est mù par un câble télédynamtqoe sans Un , 
formant deux brins marchant en sens inverse. Ces deux brins 
sont ramenés dans le même plan horizontal par les poulies 
de renvoi £, F, -établies à une certaine distance Tune de l'autre, 
comms on le voit «g. S â 7. Cette disposition se répèle aux 
deux extrémités -du chemin de roulement, 

La poulie E est verticale; la poulie F est inclinée de façon 
à se trouver dans le plan du- brin montait G. 



A l'eue des extrémités du chemin de roulement, la poulie E 
de retour du câble est montée sur un châssis horizontal K, 
^mobile entre deux bâtis portant glissières et actionné par une 
vis de rappel L et des contrepoids M, de façon à former Ven- 
deur. 

Les deux câbles parallèles sont supportés de distance en 
distance,, comme on le voit fig. % k i3, par des galets de 
fonte H. 

Les deux brins du câble sont logés, au-dessous du niveau 
du sol, dans une excavation portant à sa partie supérieure, 
sur les côtés, des pièces spéciales /, et au milieu, un fer en 
LJ couché à plat, les nervures en bas; ces fers en U , divisés 
par longueurs de 8 mètres, soat supportés à leurs extrémités 
par des chaises de fonte 3 , chaises portant de deux en deux 
les poulies du câble, et sur leur longueur par de petites 00- 
lonnettes en fer forgé. 

Les pièces métalliques dent il vient d'être parlé laissent 
entre elles deux rainures parallèles, de 5 centimètres «de lar- 
geur, pour le passage des brins du câble actionnant le chariot 
remorqueur. 

La voie de roulement, posée à la manière d'un passage à 
sureau, se compose de rails Vignole d'acier N, qui sont soit 
établis sur des longrines de bois de chêne créosote 0, soit 
uocttés sur «des dés 4e pierre de taille , fig. 5 à 7. 

Le chariot remorqueur proprement dit se compose d'une 
plateforme P, supportée par quatre roues Q roulant sur la voie 
ferrée. 

Au-dessous ne la plate-forme sont disposées deux grandes 
poulies R, S, correspondant chacune â un des brins du câble. 
A chacune de ces pouhes sont jointes deux poulies TT, Vif, 
pour diriger les brins du câble allant des rainures de la voie 
aux grandes poulies. 

Un «rein métallique à ruban actionnant -des poulies F, V, 
solidaires des grandes poulies J8, S, peut agir sur chacune 
de oes siéra i ères pour les empêcher de tourner. Le conduc- 
teur manœuvre ces freins à l'aide de vis dans les conditions 
suivantes : 

Lorsque les freins des poulies F, F ne sont pas serrés, les 
deux poulies R, S, actionnées par les brins du câble, tournent 
en «ens contraire sans transmettre de mouvement au chariot; 
mais dès que l'on serre le frein F de la poulie R, par exemple, 
la poulie S reste seule eu mouvement, et le câble, ne pouvant 
gu'sser sur la poulie R, sur laquelle il fait un tour, le chariot 
est entraîné dans «n sens contraire â celui du mouvement 
du brin agissant but la poulie S. 

Ainsi , la machine actionnant le câble marche toujours dans 
le même sens, que le chariot aille en avant ou en amène. 
On obtiendra le changement de marche dut chariot en semant 
simplement l'un ou l'autre fhein F ou F. 

Pour l'arrêt, il suffit de ne faire agir le frein ni sur la pou- 
lie R, ni sur la poulie S. Pour que l'arrêt soit immédiat, le 
chariot porte un troisième frein X agissant sur deux ides roues 
Q, roulant uur les rails par l'intermédiaire d'une poulie ¥ 
montée sur leur essieu. 

Au centre de la plate-forme du chariot remorqueur, et au- 
•dessus des deux poulies folles R, S, se Injure la borne de ne- 
inorquage Z* 

Lntérâement*tdVi>cété de recluse se trouve un cabestan a, 
mû par 4'nne dos grandes pouHes «psi est duvetée «ur J'anWe>6 
de ces «poulies , qufeUe outras s e ainsi dans ison mouvement. 
Ce cabestan a est employé pour enrouter sur le chariot l'a- 
marre « *ue remorquage; il sert ainsi au déplacement latéral 
des bateaux dans l'écluse, lors de l'arrimage des 
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Un moteur hydraulique, alimenté par l'accumulateur, ac- 
tionne, comme nous lavons dit, le câble du chariot et doit 
lui transmettre deux vitesses, suivant que le chariot remorque 
un convoi ou qu'il se déplace à vide. Ce changement de vi- 
tesse s'obtient par l'intermédiaire d'un embrayage à friction 
actionné par l'eau sous pression et convenablement disposé. 
Cet embrayage peut être construit comme celui qui est repré- 
senté fig. 14 à 18 et qui se compose d'un manchon de fonte d, 
portant deux cônes de friction revêtus de cuivre rouge et pou- 
vant être mus en avant ou en arrière par le piston e, sur la 
tige / duquel il est assemblé par la clavette g. 

L'arbre h de la machine est creux et reçoit ainsi à son in- 
térieur la tige/. L'embrayage se fait instantanément en faisant 
agir ou non l'eau sous pression au-dessus du piston e, le man- 
chon d étant respectivement mis en contact soit avec la roue 1 , 
soit avec le pignon j. 

L'eau sous pression, en marche normale, agit constamment 
au-dessous du piston et elle y arrive par le conduit klmn; par 
suite, le manchon d se trouve alors porté a droite de la figure 
et mis en contact avec le pignon j. Mais si Ton introduit l'eau 
au-dessus du piston par l'orifice opqr, la surface étant plus 
grande de toute la section de la tige, le manchon d est porté 
vers la gauche et est mis en contact avec la roue 1. 

Une simple soupape de distribution suffit pour la manoeuvre 
de l'embrayage; mais afin qu'on puisse, au besoin, faire tour- 
ner la machine sans avoir de friction ni d'un côté ni de l'autre, 
le tuyau débouchant en n est muni d'un clapet d'arrêt avec 
robinet de purge. Pour isoler la machine, après avoir mis le 
dessus du piston en communication avec l'évacuation, on 
ferme ledit clapet et l'on lait une petite évacuation par le ro- 
binet de purge. 

Cabestans hydrauliques. — Les cabestans hydrauliques em- 
ployés pour ranger les bateaux dans le sas , une fois qu'ils y 
ont été remorqués par le chariot, peuvent être quelconques; 
mais nous employons de préférence les cabestans hydrau- 
liques de notre système breveté qui sont disposés en vue d'ac- 
célérer le service autant que possible. 

Appareils de manœuvre des portes busquées, fig. 19 à a3. — 
Les «ppareils hydrauliques de manœuvre, destinés à mouvoir 
chacun des vantaux des portes de l'écluse et de l'éclusette, 
sont disposés de telle manière que les portes puissent être ou- 
vertes ou fermées à la main , dans le cas où l'eau sous pression 
viendrait à faire défaut Ces appareils sont, en outre, assez 
puissants pour ouvrir les portes contre une dénivellation de 
5 centimètres du côté d'amont Cette dernière condition est 
importante, car elle permet de gagner près du huitième du 
temps affecté à l'opération de vidange et de remplissage par 
les basses eaux. 

Le temps employé pour la manœuvre des portes, dans les 
conditions les plus défavorables , ne dépasse pas 60 secondes 
pour l'ouverture et 45 secondes pour la fermeture. 

L'appareil de fermeture est à action directe; il se compose 
d'un cylindre horizontal oscillant s, établi sur une chaise de 
fonte t et renfermant un piston u, dont la tige v va s'atteler 
directement à la partie supérieure du vantail, en un point w 
situé à a mètres environ du poteau-tourillon. Ce cylindre est 
muni de nervures x, venues de fonte avec lui, sur lesquelles 
se boulonne un petit treuil à engrenages , mû à bras d'homme , 
qui donne le mouvement de va-et-vient à une tige droite y, 
semblable à celle du piston, mais dentée à la manière d'une 
crémaillère* 



Cette tige y est placée directement au-dessus de celle du 
piston ; elle s'attelle à une de ses extrémités sur le vantail et 
s'engage à l'autre dans une coulisse z, qui lui sert de guide. 
Cette coulisse fait corps avec le cylindre hydraulique et sup- 
porte le petit treuil. 

Cet ensemble forme en quelque sorte deux appareils dis- 
tincts, dont l'un peut être mû à bras et l'autre est mis en 
mouvement par l'eau sous pression. 

L'introduction de l'eau en pression dans le cylindre s'ef- 
fectue par le centre du tourillon supérieur en a, à l'aide d'une 
boite de distribution comprenant deux soupapes. 

Les deux appareils sont disposés pour qu'ils puissent, an 
besoin, marcher en même temps, l'un entraînant l'autre. 

Le piston est actionné par différence; nous mettons la partie 
annulaire du dessus du piston toujours en communication 
avec la pression. 

Lorsqu'on veut fermer le vantail, on fait également agir 
l'eau au-dessous du piston, et l'effet qui en résulte est assez 
puissant pour fermer le vantail et refouler dans le tuyautage, 
sous la pression normale, toute l'eau comprise au-dessus du 
piston dans l'espace entourant la tige. Par contre, lorsqu'on 
veut ouvrir la porte, il suffit de mettre en évacuation, à l'air 
libre, l'eau du dessous du piston; le mouvement s'effectue 
dans les conditions indiquées plus haut, si l'on a donné i 1a 
section annulaire une section suffisante pour vaincre toutes 
les résistances. 

Appareils de manœuvre des vantelles des aqueducs, fig. a£ à 
ao. — Les vannes des aqueducs de remplissage et de vidange 
sont représentées pL XIII l,) ; la légende permet d'en com- 
prendre aisément le fonctionnement Elles se composent d'un 
dormant ou cadre de fonte, ménagé dans le revêtement des 
aqueducs, et au-dessus duquel se trouve un puits vertical ou- 
vert à l'air libre. 

Ce cadre porte une rainure dans laquelle est établi un châs- 
sis qui peut être soulevé et dégagé de sa rainure, dans le 
cas ou il aurait besoin d'être réparé ; ce châssis est muni de 
quatre vannes tournant autour d'un axe horizontal. 

Lorsque le châssis est en place et que les vannes sont ver- 
ticales, toute communication est fermée entre l'amont et 
l'aval; si, au contraire, les vannes sont horizontales, un large 
orifice d'écoulement se trouve établi et permet le remplissage 
ou la vidange du sas. 

Ces vannes tournantes sont reliées entre elles par des bielles; 
la vanne supérieure est attelée sur une tige verticale T qui les 
manœuvre toutes simultanément 

Le mouvement est donné à cette tige par un appareil sus- 
ceptible d'être mû alternativement par l'eau sous pression ou 
à bras. Cet appareil agit par l'intermédiaire d'une crémail- 
lère droite E, assemblée à la douille à l'extrémité de la tige T, 
attelée sur la vanne supérieure. 

Cette crémaillère est mue à bras par l'intermédiaire d'une 
vis sans fin H, actionnant la roue G, qui transmet le mou- 
vement au pignon F. 

L'ensemble de cette transmission est établi sur un petit 
cylindre de fonte A , à l'aide de patins et de supports venus de 
fonte avec lui. 

Dans ce cylindre A se meut verticalement un plongeur B, 
actionné par l'eau sous pression , dont la tige est attelée sur 
la traverse C, venue de forge avec la crémaillère. 

Par cet arrangement, il suffit en temps normal, c'est-à-dire 



(*> Il n'y « que dix pUncket origiaifrfc 



Digitized by 



Google 



TRAVAUX DES PORTS. 



17 



pendant la marche de l'appareil hydraulique, de rendre folle 
la roue commandée par la vis sans fin, ce qui s* exécute sim- 
plement en enlevant la clavette transversale R de ladite roue. 
Quand la manœuvre s'exécute à bras, la roue est reclavetée 
et la crémaillère entraine avec elle le piston de l'appareil qui , 
vu ses faibles dimensions, ne présente qu'une résistance insi- 
gnifiante. 

Appareil pour le relevage de la chaîne de touage, fig. 3o à 
55. — Lorsqu'un toueur passe dans une écluse, il ne dépose 
pas généralement sa chaîne au milieu du sas, c'est-à-dire dans 
remplacement qu'elle doit occuper lorsque la porte est fermée. 
Si Ton ne prenait pas la précaution de tendre et d'élever à 
une certaine hauteur la portion de cette chaîne déposée dans 
la chambre des portes, elle pourrait, au moment de la ma- 
nœuvre, s'engager sous l'un ou l'autre vantail et empêcher la 
fermeture. 

Pour parer à cet inconvénient, on dispose, au droit de la 
chambre des portes, une chaîne transversale passant sous 
la chaîne de touage, et soulevant cette chaîne de façon à 
l'amener à quelques centimètres au-dessus du buse. Dans ces 
conditions, le vantail en se fermant rencontre la chaîne de 
touage et la pousse exactement au bas du buse qu'elle doit 
occuper. 

Cette opération de relevage de la chaîne de touage se fai- 
sait jusqu'à présent par un treuil mù à bras ; l'appareil que 
nous emploierons se compose d'un barbotin /3, dans lequel 
s'engage la chaîne transversale à manœuvre y. 

Le barbotin peut être mù soit par l'appareil hydraulique S, 
à trois cylindres, analogue à celui de notre cabestan breveté, 
soit à bras, par l'intermédiaire de la roue e, actionnée par 
une vis sans fin £, commandée par une manivelle. 

Un levier d'engrenage tf permet de mettre en communica- 
tion la poulie à barbotin )3 avec la transmission à bras ou de 
l'en isoler. 

Tout ce mécanisme est porté par un bâti unique de fonte X. 

Le barbotin )3 porte des ergots correspondant aux dimen- 
sions des maillons. La chaîne est maintenue par une roue fi , 
à gorge lisse et à contrepoids, qui a pour effet d'appliquer les 
maillons contre la poulie, tout en permettant aux nœuds et 
coques de passer. 

Les deux brins de chaîne tangents au barbotin sont guidés 
par des pièces de fer forgé, qui les empêchent de sortir de 
la forge. Le bout de la chaîne relevée se loge dans un puits 
placé au pied de l'appareil. 

Dès que les portes busquées sont fermées, il suffit, pour ra- 
mener la chaîne de relevage sur le radier, d'ouvrir le robinet 
de purge des cylindres; la chaîne de relevage descend alors 
sons l'action de son propre poids. 

Les figures 36 à 45 représentent les détails de la turbine, 
des pompes, de l'accumulateur et de leurs accessoires. Nous 
n'en donnerons pas la description détaillée, ces divers appa- 
reils étant construits de la manière ordinaire et combinés 
entre eux en vue du but que nous nous proposons. 



Brevet n* 133380, en date du 29 octobre 1879, 
A M. Olivier, pour un système defonçage, avec ou 
sans battage, des pieux et palplanches par injection cen- 
trale d*eau ou de vapeur. 

(Extrait.) 
PL III. 
L'idée de recourir à l'injection d'eau pour faciliter l'en- 



foncement des pieux dans des sables analogues à ceux qui 
constituent les plages d'une grande partie de notre littoral de 
l'Ouest et du Nord n'est pas nouvelle; à diverses époques, 
des essais d'injection latérale W ont été tentés en France et 
ailleurs. 

Mon dessein n'est pas de faire ici l'historique de ces essais; 
mais, d'après les résultats qu'ils ont donnés, je crois pouvoir 
dire que, jusqu'à ce jour, aucune solution vraiment pratique 
de la question qui nous occupe n'a été obtenue. 

I. Injection par l'eau. 

Je me propose d'effectuer le fonçage, par panneau, des 
pieux et palplanches en faisant passer l'eau d'injection par le 
centre même de ces pièces de charpente. 

J'obtiens ce résultat en pratiquant une feuillure dans cha- 
cun des joints d'assemblage des pièces qui composent le pan- 
neau. 

Chaque feuillure reçoit l'eau d'injection par un tube adapté 
à sa partie supérieure, lorsqu'il s'agit d'un panneau à foncer 
sans battage; dans le cas d'un panneau à battre entre deux 
pieux ou deux panneaux déjà foncés, le tube est adapté à 
i5 centimètres environ en contre-bas de la tête des palplan- 
ches, de telle sorte que l'on n'a rien à redouter de l'action du 
mouton. 

Dans certains cas , les tubes d'introduction pourront être 
prolongés dans la longueur totale de la feuillure, c'est-à-dire 
jusque dans le sabot; mais je pense que la nécessité de ce 
prolongement ne se présentera qu'exceptionnellement. 

Les sabots seront à pointe perforée; cette disposition nou- 
velle ne présente aucun inconvénient, attendu que dans mon 
système le sabot sert plutôt comme frette d'assemblage que 
comme organe de pénétration. 

Nous venons de décrire la forme des feuillures, la disposi- 
tion des tubes injecteurs et le nouveau type de sabots ; voyons 
maintenant comment l'eau sera projetée à la pointe des pieux 
et palplanches. 

Pour notre démonstration, nous prendrons comme type un 
panneau ayant i m 5o de largeur, mesurée d'axe en axe des 
pieux qui le limitent, chaque pieu, refendu au milieu, ayant 
5 mètres de longueur sur 2 5/3 5 d'équarrissage , et les pal- 
planches ayant 4" 5o de longueur sur 10 centimètres d'épais- 
seur. 

Les figures 1, 1 bis, a, a bis, 3 et 3 bis font voir trois com- 
binaisons du type proposé, c'est-à-dire le même panneau com- 
posé de six , cinq ou quatre palplanches. 

Les lignes point illées r, en B et en C, fig. a et 2 bis, in- 
diquent des rainures pratiquées diagonale ment à la partie 
inférieure des palplanches; ces rainures permettent de faire 
arriver l'eau d'injection au fond des angles rentrants a. 

Après avoir comparé entre elles les différentes combinaisons 
représentées fig. 1, 1 bis, a, a bis, 3 et 3 bis, on trouve que 
la disposition A, sur chacun des trois types, est la moins 
avantageuse puisque la plupart des points d'injection corres- 
pondent à des angles rentrants. 

La disposition B, fig. 1, 1 bis, 3 et 3 bis, qui consiste à ré- 
unir deux pointes de palplanches dans le même sabot, donne 
un effet utile plus grand. 

Toutefois il convient de remarquer que, dans ce cas, la 
distance horizontale mesurée d'un point d'injection à l'autre 

<*» Ce mode dMnjectfon consiste i projeter reau au moyen de tubes on 
lances métalliques indépendants du pieu à enfoncer. Ces lances sont ma- 
nœuvrées à la main à peu près parallèlement à ce pieu , vers la pointe du- 
quel elles tendent à projeter reau pendant qu'il s'enfonce. 
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est assez considérable , ce qui oblige à faire usage de feuillures 
de plus grande section et» par suite, à augmenter sensible- 
ment la largeur de l'alvéole qui doit recevoir le panneau. 

Pour les raisons qui précèdent, je me propose d'employer 
de préférence les modes d'injection B, C, fig. a, a bis, 3 et 
3 6a. 

Dans certaines circonstances, notamment pour renfonce- 
ment de pieux non refendus, je compte employer un autre 
système d'injection représenté en plan et en élévation dans le 
dessin. 

Ce système diffère sensiblement de celui que nous venons 
de décrire; en effet, l'eau destinée à l'injection, au lieu de 
traverser le centre des pièces de charpente qu'il s'agit d'en- 
foncer, passe dans des tubes encastrés sur la (ace des pieux et 
palplanches , et aboutit à leurs sabots dont la pointe est per- 
forée. 

On peut dire que, dans ce système comme dans l'autre, l'in- 
jection est centrale, puisque l'eau est projetée par la pointe 
du sabot, c'est-à-dire dans le prolongement direct de l'axe 
vertical de chaque pièce de charpente. 

Il convient de remarquer en outre que, dans le second mode 
d'injection comme dans le premier, le tube injecteur est lié 
à un pieu ou à la palpanche à enfoncer. 

On trouvera quelquefois avantageux de combiner entre eux 
mes deux modes d'injection, parce que celte combinaison 
permet d'augmenter sensiblement le nombre des points de 
projection d'eau et, par conséquent, de réduire à sa plus 
simple expression la largeur de l'alvéole qui doit contenir le 
panneau. 

Je crois m'ètre suffisamment étendu sur les divers procédés 
relatifs à l'injection proprement dite. 

Le moment est donc venu de dire ce qu'il convient de faire 
pour les opérations d'ensemble. 

Fonçage d'un panneau complet, fig. 4* — Pour déterminer le 
fonçage du panneau, il suffit de mettre la pompe en mouve- 
ment; l'eau, introduite par les tubes t et projetée par la pointe 
des pieux et palplanches, désagrège et fouille le sable dans les 
sphères d'action représentées en plan et en élévation par les 
cercles C 

La force de projection de l'eau permet non seulement de 
tenir les sables en suspension dans toute la hauteur de l'al- 
véole ou fouille creusée autour des pieux ou palplanches, mais 
encore elle est suffisante pour les expulser de cette fouille. 

Au bout de quelques secondes de l'action que nous venons 
de décrire, si on laisse un peu filer le câble du palan, qui a 
maintenu jusque-là le panneau en fiche, on voit celui-ci, qui 
n'a plus à vaincre la résistance du sable, commencer à des- 
cendre en raison de son poids; mais comme, pendant sa des- 
cente, l'action des tubes injecteurs persiste, son enfoncement 
continue. 

De ce qui précède, il résulte que le fonçage du panneau est 
obtenu par la double action de l'eau et de la pesanteur; on 
peut dire que ces deux actions, qui agissent simultanément, 
sont réciproquement automotrices. 

11 arrive quelquefois , un peu avant la fin de l'opération que 
nous venons de décrire, que la poussée de l'eau, venant à 
contre -balancer l'effet de la pesanteur, tend à faire remonter 
le panneau. 

Pour mener le fonçage à bonne fin , il suffit d'agir par pres- 
sion sur la tète du panneau, soit au moyen de la chaîne de la 
sonnette, soit au moyen de câbles, soit au moyen d'une presse 
hydraulique, etc. 



Battage d'un panneau de palplmmches entre deux pieux oa 
deux panneaux déjà enfoncés, fig. 5. — Par suite de la résis- 
tance considérable qui résulte du frottement des palplanches 
de rive dans les rainures des pieux qui leur servent de guide, 
il n'est plus possible d'obtenir renfoncement eu panneau au 
moyen de l'injection combinée avec la pesanteur; il convient 
d'associer l'action de l'eau à celle de la percussion , ce qui re- 
vient à dire que la machine à vapeur de la sonnette doit ac- 
tionner à la fois la pompe et le mouton. 

Pour le battage par panneau, je compte faire usage du mou- 
ton à base rectangulaire sa. Cette disposition du mouton per- 
met d'opérer à la fois sur la totalité des palplacnhes dent se 
compose le panneau. 

Tout ce que nous venons de dire à propos du fonçage, avec 
ou sans battage par panneau, s'applique, bien entendu, aa 
fonçage de pieux ou de palplanches que l'on devrait enfoncer 
isolement 

Comme, en définitive, remploi des sonnettes n'est indis- 
pensable que lorsqu'il s'agit de faire du battage, toutes les fins 
qu'il ne s'agira que de fonçage par injection, il suffira, pour 
mettre les bois au levage et les guider convenablement pen- 
dant l'opération, de faire usage de chèvres ou de bigues, dont 
le prix de revient serait infiniment moins coûteux que celui 
des sonnettes. 

Il est superflu d'ajouter que la manœuvre de ces chèvres 
serait beaucoup plus simple que celle des sonnettes. 

Pour faciliter l'aménage des sonnettes, je me propose de 
les établir sur des bâtis ayant en plan une forme presque 
carrée, de façon à permettre l'emploi de deux paires de roses 
de grand diamètre, disposées parallèlement et roulant sur 
rails comme des wagons de chemins de fer. 

Le mouvement de translation de la sonnette serait réalisé 
au moyen d'une simple transmission actionnée par la machine 
de la sonnette. 

Pour le pivotage de cet appareil, il serait avantageux de 
faire usage d'une vis ou d'une presse établie au centre de son 
bâti. 

n. Injection par la vapeur. 

Je compte faire usage de la vapeur pour faciliter le fonçage 
des pieux et palplanches, et cela dans les conditions que j'ai 
fait connaître à propos de l'injection par l'eau; par consé- 
quent, les descriptions et dessins relatifs à ce dernier mode 
d'injection sont, de tous points, applicables au fonçage, avec 
ou sans battage, à la vapeur. 

La projection de vapeur à la pointe des pièces à enfoncer 
pourra avoir lieu par jet continu ou intermittent^; mais, 
dans un cas comme dans l'autre, l'eau fournie par la conden- 
sation ne devant pas suffire pour tenir les sables en suspen- 
sion, il conviendra de faire arriver de l'eau en quantité con- 
venable au fur et à mesure de l'avancement de l'opération. 

Ces deux modes d'action, l'eau et la vapeur, combinés avec 
la pesanteur, la percussion ou pression , pourront, suivant le 
cas, agir simultanément ou séparément. 

Avant de terminer, je crois devoir faire remarquer que mon 
système d'injection centrale faciliterait beaucoup le fonçage 
de caissons de fondation, composés d'un certain nombre de 
panneaux, de pieux et de palplanches de fer ou de fonte. 

Le fonçage de cuves pour puisards serait très facilement 
réalisé par le même procédé. 



O Afin de ménager les joints d'assemblage des pieux et ptlpUnclies, îln- 
jection a vapeur devra être faite an moyen de tabès introduits éaas les 
fenittoaas de ces jetât*. 
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i w Certificat, en date du 37 octobre 1880. 
(Extrait.) 

Les avantages que je prévoyais retirer de remploi de ma 
^.ouvelle méthode de fonçage se sont réalisés de tous points, 
s^ftQs que j'aie eu besoin d'apporter aucune modification essen- 
\^elle aux dispositions décrites dans le brevet. 

Quant aux changements de détail que la pratique m'a sug- 
gérés et que la présente addition a pour but de faire con- 
naître, ils sont peu nombreux et surtout peu importants. 

J'ai substitué la forme circulaire à la forme carrée pour la 
section des feuillures destinées à recevoir les tubes d'injection. 

Ayant reconnu par la pratique que les joints d'assemblage 
des palplanches entre elles et avec les pieux laissaient beau- 
coup à désirer sous le rapport de l'étanchéité, j'ai pris le parti 
de prolonger dans la longueur totale de ces joints creux les 
tubes métalliques d'injection. 

J'ai fait assez fréquemment usage du mode d'injection dé- 
crit dans le brevet et qui consiste à adapter les tubes injec- 
teurs sur une des faces extérieures des pièces de charpente 
qu'il s'agit de mettre à fond , et à engager leur extrémité in- 
férieure dans les sabots des pieux ou palplanches. Cette dis- 
position, qui permet de foncer les pieux sans les refendre, 
convient également pour le fonçage des palplanches, notam- 
ment de celles qui ont une faible épaisseur. 

En combinant mes deux modes d'injection, placés intérieu- 
rement et par tubes'placés extérieurement, on peut, au point 
de vue de la distribution de l'eau, obtenir différents types de 
panneaux; ces types diffèrent entre eux sous le rapport du 
nombre de la disposition des tubes injecteurs, mais tous réa- 
lisent l'injection centrale. 

a* Certificat, en date du 37 avril 1881. 
(Extrait.) 

Dans le brevet et la première addition, mes descriptions 
ont été faites surtout en vue du fonçage des bois par panneaux 
isolés; toutefois il suffirait de quelques modifications peu im- 
portantes apportées dans la construction de la sonnette pour 
réaliser le fonçage simultané de plusieurs panneaux. • 

On pourrait également, pour des battages de murs de quai 
d'une certaine longueur et de largeur déterminée, faire usage 
de sonnettes à double face; cela permettrait de foncer à la fois 
les deux lignes parallèles. 

Dans certains cas, surtout pour des bois de faible échan- 
tillon, on pourrait foncer des panneaux mixtes, c'est-à-dire 
composés d'un certain nombre de palplanches assemblées avec 
un pieu seulement. Cette disposition, qui aurait pour résultat 
de supprimer les panneaux intercalaires, permettrait à la son- 
nette de réaliser sa ligne jusqu'au bout sans avoir besoin de 
revenir en arrière; on éviterait ainsi une grande perte de 
temps. 

11 est presque superflu d'ajouter que le panneau mixte dont 
je viens de parler, au lieu de ne comprendre que trois ou 
quatre palplanches et un pieu dans son ensemble, pourrait être 
composé d'un plus grand nombre de pièces de charpente. 

Je viens d'indiquer quelques combinaisons permettant de 
varier la disposition ou d'augmenter le nombre de pièces de 
bois à foncer en une seule fois. 

Je pourrais tout aussi bien faire voir qu'il est très facile de 
modifier les dimensions et la disposition des sabots décrits 
par moi précédemment, sans sortir pour cela des moyens que 
j'ai tenu à (aire breveter. 



Mes sabots sont percés avec ou sans oreille. Chaque pieu 
nécessite un sabot à oreille circulaire en plan. 

Les sabots pour palplanches, à oreilles ou non , sont de forme 
elliptique; ils sont assez larges pour recevoir deux palpanches. 
On pourrait se servir de sabots à oreilles multiples, corres- 
pondant à un ou plusieurs débouchés pour la sortie de l'eau, 
ou bien utiliser des sabots à introduction d'eau unique desser- 
vant plusieurs projections d'eau. 

On pourrait même faire usage de sabots assez grands pour 
embrasser tous les éléments , pieux et palplanches d'un pan- 
neau. 

Au surplus, dans le cas d'un seul sabot par panneau comme 
dans celui de sabots multiples, le résultat obtenu serait iden- 
tique puisqu'il découlerait de l'emploi des mêmes procédés. 

En effet, dans un cas comme dans l'autre, le sabot, qu'il 
soit à oreilles ou sans oreille, est percé; l'injection, que l'eau 
soit amenée au moyen de plusieurs tubes ou d'un tube unique, 
que la projection d'eau «ait lieu par des trous ou par des tu- 
bulures, l'injection, dis-je, est centrale par ce fait qu'elle a 
lieu suivant une ligne passant par le milieu de l'épaisseur des 
bois. 

L'injection centrale peut d'ailleurs être réalisée dans cer- 
tains cas, sans qu'il soit nécessaire de recourir à l'emploi des 
sabots. Ainsi, par exemple pour le fonçage de bois de petit 
échantillon, il suffirait de faire usage de tubes injecteurs dont 
l'extrémité inférieure serait contre-coudée et placée de façon 
à projeter l'eau dans le prolongement de l'axe vertical des 
pièces de bois à foncer. 

Les travaux de fonçage, que j'ai eu l'occasion d'exécuter 
pendant le premier trimestre de la présente année mont dé- 
montré de nouveau les avantages très grands, très réels, que 
donne, si on la compare à l'ancien système de battage par 
pieux et palplanches isolés, la nouvelle méthode de fonçage 
par panneaux assemblés, qui fait l'objet de mon brevet du 
29 octobre 1879. 

Ces avantages sont les suivants: 

i° Rapidité d'exécution. — Le fonçage par panneaux permet 
de faire, dans le même temps avec un personnel égal, six ou 
huit fois plus de travail qu'avec l'ancien système; la pratique 
m'a convaincu qu'il faut beaucoup moins de temps pour foncer 
un panneau entier que pour battre un pieu ou une palplanche. 

2 Perfection du travail. — L'emploi du mouton étant, pour 
ainsi dire, supprimé, les panneaux sont foncés jusqu'à la cote 
demandée, sans subir aucune déformation dans leur assem- 
blage; par suite, ces panneaux sont aussi étanches qu'on peut 
espérer l'obtenir pratiquement 

3 e Possibilité de remployer les bois. — Pour un grand nombre 
d'ouvrages d'art, tels que murs de quai, écluses, forme de ra- 
doub, etc., certaines lignes de battage sont arrachées après la 
pose du béton. Jusqu'ici , les bois provenant de ces arrachages 
avaient eu tellement à souffrir de l'action du mouton, que 
Ton ne pouvait songer à les utiliser de nouveau. En pratiquant 
le fonçage des bois suivant ma méthode, tous les bois arra- 
chés peuvent être remployés sans déchet un nombre illimité 
de fois. 

4° Economie dans f exécution des terrassements. — Le plu* 
ordinairement, les talus exécutés dans des sables permettant 
le fonçage par injection ont une inclinaison de a de base 
pour 1 de hauteur; des talus plus raides ne pourraient ré- 
sister à l'effet des coups de mouton. 

lia méthode de fonçage que je propose permet de réaliser 
des talus à 45 degrés; de là, une économie très grande sur 
les terrassements, déblais et remblais. 
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5* Avantages accessoires. — Aux avantages principaux que 
je viens de mentionner, je crois devoir ajouter ceux-ci: 

Suppression des fausses liernes; 

Suppression des fretles; 

Usure beaucoup moindre des machines; 

Sécurité beaucoup phis grande pour les ouvriers. 

Il importe de remarquer que ma nouvelle méthode peut 
être réalisée sur n'importe quel type de sonnette et avec n'im- 
porte quel système de pompe, pourvu toutefois que cette 
pompe ait un débit suffisant 
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appareils employés à cet effet 30 

Tatlor et Laie. Voir Lake et Taylor. 

ZscBQfcKB. CeaAStructiûo de rhamhrea de «Basait ponr faadations 
pneumatiques ..... •« 4 
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DESCRIPTION DES MACHINES ET PROCÉDÉS 



POUR LESQUELS 



DES BREVETS D'INVENTION ONT ÉTÉ PRIS 



SOUS LE RÉGIME DE LA LOI DU 5 JUILLET 1844. 



Année 1870. 



Tome XXXII (impartie). 



TABLE PAR ORDRE ALPHABETIQUE DES INVENTEURS. 

NOMENCLATURE DES INDUSTRIES 
AUXQUELLES SE RAPPORTENT LES BREVETS CONTENUS DANS LE TOME XXXII (l w PARTIE). 



Chemins de fer. 

i. Voie 

a. Locomotives. 

3. Voi lares et accessoires. 



A. Appareils divers se rapportant à l'exploita- 
tion. 

Marine et navigation. 

i. Construction des navires. 



a. Machines marines et propulseur*. 
3. Gréement, accessoires, etc. 
A. Travaux des ports. 



(Chaque fascicule est accompagné dune table des matières et d'une table des inventeurs. ) 



Ablaing ton Gibssenburg (D"). Chemins de fer : Voie, A8. 
Achard. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 38. 
Achard. Marine et navigation: Gréement, accessoires, etc., i. 
Amiot (Royer-). Voir Royer- Amiot. 
Ancelin. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 38. 
Argy (D*). Marine et navigation: Machines marines et propulseurs , M. 
Arson. Chemins de fer: Locomotives, 18. 
Artige. Marine et navigation: Construction des navires, 11. 
Ascher. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 41* 
As pi hall. Chemins de fer: Voitures et accessoires, 5. 
Ateliers de la Dyle (Société anonyme des). Chemins de fer: Voi- 
tures et accessoires, s et 20. 
Aorry et C u . Chemins de fer: Voie 4.9. 



B 

Bacalan et Société anonyme DE travaux de Dylb. Chemins de fer : 
Voilures et accessoires, 41. 

Bâché. Manne et navigation: Gréement, accessoires, etc. , sa et 25. 

Bageau Chemins de fer : Voitures et accessoires, Ai' 

Baker. Chemins de fer: Voitures et accessoires, 40. 

Ball Marine et navigation: Travaux des ports, 20. 

Barada et Jégu. Marine et navigation : Travaux des ports, soT 

B aradàt. Chemins de fer : Voie , 47. 

Barkea. Marine et navigation : Gréement, accessoires, etc., 10. 

Barreur. Chemins de fer : Appareib divers se rapportant à l'exploita- 
tion , 6. 

Barret. Marine et navigation: Travaux des ports, 14 et 20. 

Bari 1ERE (Pallude la). Marine et navigation : Construction des na- 
vires, 10. 

Brevets. — 1879. — Tome XXXII, r partie (nouv. série). 



Barrt. Marine et navigation: Gréement, accessoires, etc., 16. 

Basin. Chemins de fer : Voitures et accessoires , 40. 

Bassmtt. Marine et navigation: Gréement, accessoires, etc., 20. 

Batignolrs (Société DE construction des). Marine et navigation: 
Travaux des ports, 1. 

Baumgarten . Marine et navigation : Gréement, accessoires, etc., 22. 

Bbissel. Chemins de fer: Voitures et accessoires, 29. 

Bblleguic (Le). Chemins de fer: Voilures et accessoires, 40. 

Bellihgrath. Marine et navigation : Machines marines et propulseur» , 
14. 

Bellint et Ferrari. Chemins de fer: Voitures et accessoires , 41 . 

Belvalette. Chemins de fer : Voilures et accessoires, 42. 

Bbmcdr. Marine et navigation: Machines marines et propulseurs, 14. 

Behtzbn et de BiifZBR. Marine et navigation : Machines marines et pro- 
pulseurs, 14- 

Bergeron. Marine et navigation : Travaux des ports, 10. 

Bertin. Marine et navigation : Construction des navires , 3. 

Bille m A. Chemins de fer: Voie, 49. 

Billhaud. Marine et navigation: Gréement, accessoires, etc., 24. 

Binzbr (De) et Bbntzbn. Marine et navigation: Machines marines et 
propulseurs, 14. 

Blaceburn. Chemins de fer: Locomotives, 20. 

Blanchod. Marine et navigation : Machines marines et propulseurs, 
14. 

Blomme. Chemins de fer: Voitures et accessoires, 41. 

Bocca et Serre. Chemins de fer : Locomotives, 10. 

Bois (Du). Marine et navigation : Travaux des ports, 20. 

Boisson. Marine et navigation: Machines marines et propulseurs, i5. 

Boivm. Chemins de fer: Voitures et accessoires , 39. 

Bonnamy. Marine et navigation: Gréement, accessoires, etc., 14. 

Bonnel. Chemins de fer: Locomotives, 20. 

Booth et Smith. Marine et navigation : Gréement, accessoires, etc., 

23. 

Booth by. Chemins de fer: Voitures et accessoires, 41. 
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TABLK PAR ORDRE 



Bordet. Marine et navigation: Gréeinent, accessoires, etc. , *4. 
Bouchet-Doumbnq. Marine et navigation: Gréement, accessoires, etc., 

35. 

Boubon et Touzet. Marine et navigation: Construction des navires, 4. 

Bouru et Leclbrcq. Chemins de fer: Voitures et accessoires, 4o. 

Braconnier. Marine et navigation: Gréement, accessoires, etc., 23. 

Brava, Eidner, Koltscher, Riiciimvn etTuAPP. Marine etnœrigation: 
Gréement, accessoires, etc., 24. 

Brechbiel. Chemins de fer: Voie, 4q. 

Brbmerkamp. Chemins de fer : Voie , 48. 

Bresch. Marine et navigation : Gréement , accessoires, etc. , »3. 

Brboil (De la Tour du). Chemins de fer: Voitures et accessoires , 3g. 

Brevig et Hamilton. Marine et navigation : Gréement, accessoires, 
appareils de sauvetage, etc. ,22. 

Bridgewater. Chemins de fer: Voie, 37. 

Broca. Chemins de fer: Voie, 2 et 47. 

Brown. Chemins de fer : Voie, 17. 

Browne. Marine et navigation : Construction des navires, 1 1. 

Bric (De), duc de Busig.nano. Marine et navigation : Machines marines 
et propulseurs, ^^. 

BRUNO*. Chemins de fer: Voie, 18. 

Buchmuller. Chemins de fer: Appareils divers se rapportant à l'exploi- 
tation, 6. 

Bunel. Chemins de fer : Appareils divers se rapportant à l'exploita- 
tion, 6. 

Bihet de Longagne. Chemins de fer: Locomotives, 11. 

Busig* aro ( De Bruc , duc MB). Marine et navigation ; Machines marine* 
et propulseurs, 14. 



Cambiaire (De). Chemins de fer: Locosnotives , 30. 

Caminada. Marine et navigation: Gréement, accessoires, etc., 23. 

Candie. Marine et navigation : Gréement, accessoires , etc. , i3. 

Carimantraxd et Delin. Marine et navigation : Machines marines et 
propulseurs, 14. 

Casella, Dalidet et Nicolau. Chemins de fer : Voitures et acces- 
soires, 4t. 

Cas et. Marine et navigation: Construction des navires ,11. 

Castaing. Marine et navigation : Gréement, accessoires, etc., it\. 

Cayaon. Chemins de fer: Voitures et accessoires, 3o. 

Cazaubon. Chemins de fer: Voitures et accessoires, 32. 

Chabanais. Marine et navigation: Construction des navires, 1 1. 

Chagrot. Marine et navigation: Machines marines et propoJsears, i4. 

Chaix. Marine et navigation: Construction des navires, 11. 

Chanaud (De). Chemins de fer: Locomotives, 20. 

Çhandler. Chemins de fer: Voitures et accessoires, 41. 

Chapuan. Chemins de fer: Voie, 5o. 

Cbaumont. Chemins de fer: Voitures et accessoires, 4© et 41. 

Chazrl (Levv-) et Rivière. Voir Rivière et Levy-GhazcL 

Chesneadx ( Fin me des). Marine et navigation: Gréement , accessoires , 
appareils de sauvetage, etc., 25. 

Chiappini. Chemins de fer: Voitures et accessoires, 40. 

Chibsa et Rouan*. Chemins de fer: Locomotives, m 

CiUSHOLM. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 4i. 

Cuodylsei ( Ostoi a).' Voir Osfrya ChodylskL 

Choullet et Mbunibb-mivierc. Marine et navigation : Travaux des 
ports, 20. 

Cl a rx. Chemins de fer: Voitures et accessoires, 4e. 

Clark, et Stand pield. Marine et navigation : Travaux des ports, 5. 

Clayton. Chemins de fer: Voitures et accessoires, 4o. 

Cleminson. Chemins de fer: Voitures et accessoires, 36. 

Coder. Marine et navigation : Machines marines et propulseur*, ai. 

Colliat. Chemins de fer: Voitures et accessoires, 3$. 

Compagnie de Fîtes-Lille. Marine et navigation: Machines marnes et 
propulseurs, 10. 

Compagnie de navigation économique de Glasgow. Manne et naviga- 
tion: Gréement, accessoires, etc., a. 

Compagnie 4mss hauts fourneaux , iporgcs et aciéries vn la marine 
et des chemins de fer. Chemins de fer: Voie, 36. 

Compagnon et Lescdt. Chemins de fer: Voie, 48. 



ALPHABKT1QLE 

Cooper. Marine et navigation : Machines marines et propulseurs , 1 4. 
Coppin. Marine et navigation : Construction des navires , 7. 
Corduan. Marine et navigation : Gréement, accessoires, etc., 23. 
Cotelle. Marine et navigation : Travaux des ports , 20. 
Colvreux. Chemins de fer: Voitures et accessoires, 2. 
Cbaf.be (Veuve)- Chemins de fer: Voie, âg. 
Cuiziuer. Marine et navigation: Construction des navires, 1. 
Cuizinier. Marine et navigation: Gréement, accessoires, etc., 1. 



D 



Dalidet, Casella et Nicolac. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 
4i. 

Dalstrom. Chemins de fer: Appareils divers se rapportant à l'exploita- 
tion , 6. 

Dau bourg et C u . Marine et navigation : Machines marines et propul- 
seurs, i4. 

Debayeix. Marine et navigation: Gréement, accessoires, etc., 23. 

Decaowlle. CÂemuu de fer: Voie, 29 el 47. 

Dei.amanre. Chemins de fer: Voitures et accessoires, 4i. 

Delannoy et Puchot. Chemins de fer: Voitures et accessoires , 4o. 

Deliurier. Marine et navigation : Machines marines et propulseurs, i4- 

Delcourt. Chemins de fer : Voie, 48. 

Delktt. E7.. Chemins de fer: Voie, 16. 

Dri.etthex. Chemins de fer: Voitures et accessoires, 38. 

Deligny. Chemins de fer: Locomotives, 20. 

Deli\ el Caium\ntrand. Marine et navigation .-.Machines marines et 
propulseur», **. 

Demeabb et C u . Chemins de fer: Voie, 48. 

Demollon-LÉcollier. Chemins de fer : Voie, 47. 

DbstrÉs. Chemine èefer : Voie, 48. 

Desrues. Marine et navigation: Gréement, accessoires, etc., 23. 

Deuly. Chemins de fer : Voie , 47. 

De v red et Humbert. Marine et navigation : Construction des navires „ 
10. 

Doneerslbt. Chemins de fer : Voie, 49. 

Donna y. Chemins de fer : Voie, 16. 

Doucet. Marine et navigation : Travaux des ports , 20. 

Douchy (Lemaire-). Voir Umaire-Dom hy. 

Douglas Mac Donald. Marine et navigation : Construction des na- 
vires, 1. 

Doumenq (BouceET-). Voir Bonchet-Doumenq. 

Dubois. Marine et navigation : Gréement, accessoires, etc., i3. 

Du Bois. Marine et navigation : Travaux des ports, 20. 

Dubois et Garot. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 39. 

Dunoucu. Chemins de fer : Voie, 47. 

DrBOUCH. Chemins de fer : Voitures et accessoires , 4o. 

Duclos (Stapfer de) et C 4 ". Marine et navigation : Machines marines 
et propulseurs, i3. 

Duer. Marine et navigation : Travaux des ports ,11. 

Dufeutrelle. Chemins de fer : Locomotives, 20. 

Dujardin et Vallet. Marine et navigation : Machines marines et pro- 
pulseurs, i3. 

Dujour. Chemins de fer : Voie, 3i et 37. 

Dumoulin-Froment. Marine el navigation : Gréement, ele, 24. 

Duscan et Hughes. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 4i. 

Dtle (âexsÉTB anonyme des ATELIERS de la). Chemins de far : Voi- 
tures et accessoires , 2 et 20. 

Dyia (Société anonyme de taatacx de) et Racalan. Ghemins de fer : 
Voitures et accessoires, 4i. 

Dyson et Owen. Chemins de fer : Voitvres «t accessoires , «*. 

E 

Eambs. Chamois de fer : Voitures et accessoires, 9. 
ëichens. Marine et navigation : Gréement, accessoires, etc., a3. 
Eidnbr , Brava, Koliboher, Rbicmmann et Trapp. Marine «t naviga- 
tion : Gréement , accessoires , esc. , 14. 
Ellis. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 28. 
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Bppbls hk t m b r . Ckemins de fer : Locomotives, 19. 

Evot (Mac). Marine et navigation : Construction des navire», 10. 



Faxiès. Chemins de fer : Voie, 42. 

Faucon frères (Société). Chemins de fer : Voitures et accessoires, 3. 

Félix. Marine et navigation : Gréement , accessoires , etc. , a3. 

Fbll. Chemins de fer ; Voie , 38. 

Fermé des Ciiesneaux. Marine et navigation : Gréement, etc. , a5. 

Ferrand. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 4j. 

Ferrari et Bbllini. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 41. 

Fives-Ltlle (Compagnie de). Marine et navigation : Machines marines 

et propulseurs, 10. 
Fl achat. Chemins de fer : Voie , 48. 
Flamant. Chemins de fer : Voilures et accessoires, 4.0. 
Fledry (V allât-). Voir Valtat-Fleury. 
Fondu. Chemins die fer : Voitures et accessoires, 4o. 
Fournier et Mathias. Chemins de fer : Voie, 49. 
Fowle. Marine et navigation : Gréement, accessoires, etc. , 6 et 7. 
Fowle (Dame). Marine et navigation : Gréement , accessoires , etc., a3. 
François. Marine et navigation : Machines marines et propulseurs, i4- 
Frère. Chemins de fer : Voie , 46. 

Fricot. Marine et navigation : Gréement , accessoires , etc., 34. 
Froment ( Dumoi'Lin-). Voir Dumoulin-Froment 

G 

Gally (Veuve) et Sismonde. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 41. 

Garcin. Marine et navigation : Gréement, accessoires, etc. , 5. 

Gardnbr. Marine et navigation : Gréement, accessoires, etc., 24. 

GiREis. Marine et navigation ; Machines marines et propulseurs, i4. 

Garland. Marine et navigation : Gréement, accessoires, etc., 17. 

Gaknier et WiOTTE. Marine et navigation ; Construction des navires, 10. 

Garot et Dubois. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 3q. 

Gaultier. Marine et navigation : Construction des navires, 10. 

Genissieu , Rayasse et C u . Chemins de fer : Appareils divers se rappor- 
tant à l'exploitation , 6. 

Giessbnrurg (D'Ablaing von). Chemins de fer : Voie, 48. 

Girault. Marine et navigation : Gréement, accessoires, etc., 24. 

Glascow (Société de navigation économique de). Marine et naviga- 
tion : Machines marines et propulseurs, i3. 

Goppe. Chemins de fer : Voie, 5o. 

Goodrich. Marine et navigation : Michines marines et propulseurs, i4. 

Gossi (M\x). Chemins de fer : Voie, 48. 

Goubbt. Marine et navigation : Machines marines et propulseurs, 8. 

Goudel. Marine et navigation : Gréement, accessoires, etc. , 23. 

Ghaftiaux. Chemins de fer : Appareils divers se rapportant à l'exploi- 
tation, 1. 

GnATNGER. Chemins de fer : Voie , 49. 

Grandjean. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 39. 

Gravier. Marine et navigation : Machines marines et propulseurs, 7. 

Gueig. Chemins de fer : Voie ,48. 

Gresham. Chemins de fer : Voitures et accessoires, i5. 

Grillon. Chemins de fer : Voie, 48. 

Grondona. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 4i. 

Gros. Marine et navigation : Machines marines et propulseurs, i4* 

Grossmann. Chemins de fer : Locomotives , 20. 

G roté. Chemins de fer : Voie, 48. 

Grouille. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 4o. 

Grove et Oram. Marine et navigation : Machines marines et propul- 
seurs, i5. 

Gau (Dame). Chemins de fer : Voitures et accessoires , 39. 

Grusson. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 4o. 

Gi:Énéd\l (Le). Marine et navigation : Gréement, accessoires, etc. , i3. 

Guerreau* et Marttneau. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 3g. 

Gcjggemos. Chemins de fer : Appareils divers se rapportant à l'exploita- 
tion, 3. 

Glyet. Chemins de fer : Voie , 47. 

Guiot, Huyahd et C u . Chemins de fer : Voitures et accessoires, 38. 



H 

Haarmann. Chemins de fer : Voie, i5. 

Haddan. Chemins de fer : Locomotives, 21. 

Hahn. Chemins de fer : Voie , 3o. 

Halcombe. Chemins de fer : Voitures et accessoires , 1. 

Halley et C". Chemins de fer : Voie, 49. 

HALSKEet Siemens. Chemins de fer : Voie, 11. 

Hambruch. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 39. 

Hamilton et Brevig. Marine et navigation : Gréement , accessoires, etc., 

22. 

Hanrbz. Marine et navigation ; Travaux des ports, 20. 

Harding et Holt. Chemins de fer : Locomotives , 5. 

Hariort. Chemins de fer : Appareils divers se rapportant à l'exploita- 
tion, 6. 

Hauts fourneaux, forges et aciéries de la marine et des chemins 
de fer (Compagnie des). Chemins de fer : Voie, 36. 

Heathorn. Marine et navigation : Gréement, accessoires , etc. , 18. 

Helson et Hénaut. Chemins de fer ; Voie, 49. 

Hénaut et Helson. Chemins de fer : Voie, 49. 

Hbnning. Chemins de fer : Voie , 9 et 47. 

Hen.mng et Schnabel. Chemins de fer : Voie, 48. 

Henry. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 23 et 39. 

Hënwood. Marine et navigation : Construction des navires, 7. 

Hérouf. Marine et navigation : Machines marines et propulseurs, i5. 

HfiWETr. Marine et navigation : Construction des navires, 10. 

Hoheneollern. Voir Société par actions de construction de locomotives ^ 
et de machines Hohenzoilern. 

Holt et Hardïng. Chemins de fer : Locomotives , 5. 

Houllier. Chemins de fer : Voie , 5o. 

Hughes et Duncan. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 4i- 

Hombert et Devrbd. Marine et navigation ; Construction des navires, 10. 

Huyard, Guyot et C u . Chemins de fer : Voitures et accessoires , 38. 
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Iwaszkiewicz. Chemins de fer : Voitures et accessoires , 4o. 



Jacquet. Marine et navigation : Travaux des ports, 20. 

Jacquet et Marolle. Marine et navigation : Machines marines et pro- 
pulseurs, 1. 

Jeantaud. Chemins de fer : locomotives, 20. 

Jbgu. Marine et navigation : Travaux des ports, 20. 

JÉGU et Barada. Marine et navigation : Travaux des ports , 20. 

Jenkins et Lee. Marine et navigation : Machines marines et propul- 
seurs, 6. 

Jepsen. Marine et navigation: Gréement, accessoires, etc., 24. 

Joradd. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 38. 

Justice. Chemins de fer : Voitures et accessoires , 34 

Jcston. Chemins de fer : Voie, 46. 



Kenzie (Mac). Marine et navigation : Machines marines et propulseurs, 
14. 

Rienast. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 34. 

King (Demoiselle). Marine et navigation ; Gréement, accessoires, etc., 
24. 

Klosr. Chemins de fer : Locomotives, ao. 

Klosb. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 4o. 

Kouazy et Thombr. Chemins de fer : Voitures et accessoires, 4o. 

Kolisciibr, Brava, Eidnbr, Reichmann et Trapp. Marine et naviga- 
tion : Gréement , accessoires , etc. , 24* 

Krauss. Chemins de fer : Locomotives, 20. 
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KCchen. Marine et navigation : Givcm ut, accessoires, etc., 19. 
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